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U N  A N O  DE A V A N C E

n tra m o s  en e l  n u e vo  año de IQSS ha ja  e l  s igno de un  ¡n tenso  re a rm e  aéreo. 

In c lu s o  las nac iones m enos  belicosas se ¡) reocu¡jan  de c o n s t i tu i r  una a v ia c ión  

m d i t a r  to d o  lo  fue r te  y  m o d e rn a  cfue sus d is j jo n d j i l id a d e s  económ icas  p e r m i te n /  

adc^uieren m a te r ia l  en e l  e x tra n je ro  y  a l  m is m o  t ie m p o  c rean  en e l  país ¡as Lases 

¡nd ispensah ies  p a ra  la ¡p roducc ión  n a c io n a l  de av iones y  m o to res . S o n  ya  m u y  

pocos los países cfue n o  c u e n ta n  con  una in d u s t r ia  ae ron á u t ica  a u tó n o m a  aún  

c u an d o  sea m u y  m odesta . P o r  o tra  p a r te  ya  n o  h a y  K s ta d o  a lgun o  cfue no  sepa 

c la ra m e n te  cfue la educac ión  a e ronáu t ica  dehe c o m e n z a r  en la escuela fy n m a n a  

y  c o n t in u a r  a través de todos los g rados de la in s t ru c c ió n  esco la r y  u n iv e rs i ta r ia  

co m o  c o n d ic ió n  p re v ia  p a r a  o b te n e r  e l  n u m e ro s o  ¡ )e rso n a l es f iec ia l izado  cfue 

recfu ieren los m o d e rn o s  e jé rc itos  d e l  a ire  *  D e  todos m odos , en la desen írenada  

carrera  de a rm a m e n to s  aéreos só lo  l le v a n  la m e jo r  f ja r te  acfuellos f)aíses cfue 

cons ide ran  la Á .v ia c ió n  n o  c o m o  un a rm a  más, auncfue in d is f jensab le ,  s in o  co m o  

e le m e n to  a u tó n o m o  e l  más dec is ivo  en las con f lag rac iones  bélicas *  P o r  lo  cfue 

a E spa ñ a  se re f ie re , p o d e m o s  estar satisfechos. C o n ta m o s  ya  a l  c o m e n z a r  este 

año  n uevo , con  una in d u s t r ia  ae ro n á u t ica  jo v e n  y  p u ja n te ,  a cuyo  d e sa rro l lo  han  

c o n t r ib u id o  en a lto  g ra do  los obreros  de Á .v ia c ió n .  Á .d e m á s ,  la ju v e n t u d  esfiañola  

ha re s p o n d id o  f i le n a m e n te  a las esf^eranzas en e lla  f juestas y  son h o y  m i  11a, ■es 

de m u c h a c h o s  dec id id o s  y  va lerosos los cfue engrosan las fila s  d e l  a rm a  aérea c o m o  

f ) i lo tos , m ecán icos , observadores, rad ios, m e teo ró logos , etc. *  iN o  h a y  cfue olvicJar 

acfuí la abnegada la b o r  de los cfue to m a ro n  en sus m a n o s  la à rdua  tarea de ca f iac i tac ión  

de tan n u m e ro s o  f je rso na l,  l le va da  a cabo con  e n tus iasm o  y  s in dejarse v e nce r  f )o r  

tod o  género  de d i l icu l ta de s . S ó lo  nos resta m u l t i f j l i c a r  s in  descanso la la b o r  in ic ia l  

ya  rea lizada  m e jo rá n d o la  en to d o  acfuello cfue c i r c u n s ta n c ia lm e n te  sea f)os ib le.

t : 
I •Ì ;
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Pol í t ica a é r e a  i n t e r nac i ona
D e n s i d a d ,  v u l n e r a b i l i d a d  

y  p o t e n c i a  a é r e a s

H a s t a  ahora eran pocos los {(iie creían en la efi­
cacia decisiva tlel arma aérea y por lo tanto 

nadie se iiabía preocupado de hacer estudios compara­
tivos sobre las fuerzas aéreas de las ])rinci])alas na­
ciones del inundo. La escueta enumeración de efecti­
vos (i)cr.sonal y material) (jue con alguna frecuencia
a])areee en la pren.sa aeronáutica internacional no es 
suficiente en sí misma como criterio de compai'ación.

Son muciios los factores (|ue hay que tener en cuen­
ta ])ara iioder lle»ar a una comparación lo más correc­
ta posible entre las fuerzas aereas de los diversos paí­
ses. Estos factores se pueden .separar en dos grupos: 
los cuantitativos  y  los cuaUtativos.

Consideremos en primer lugar los factores cuantita­
tivos. Se trata, naturalmente, no de la Aviación u tili­
zada como arma de coo])eración, sino de la Aviación 
autónoma o de emi)leo estratégico.

En este caso hay un factor que hace desnivelar con­
siderablemente el eciuilibrio conseguido por paridad de 
efectivos; éste es la extensión territorial. C(mio se sabe, 
la única defensa eficaz conti-a la Aviación autónoma 
es la rejiresalia; ])ero ésta es tanto más d ifícil de ejer­
cer cuanto mayor es la extensión territorial del país 
enemigo. Por otra |)arte la mayor extensión territorial 
exige su])erioridad de efectivos para la defensa aérea 
de los puntos débiles ( más ])róximos a las fronteras o 
dentro del radio de acción de los modernos aviones) 
pues aunque la defensa aérea (])re.scindiendo a((uí de 
la defensa desde tierra) no impide de modo absoluto

los ataque.s aéreos hace disminuir l)astante su impor­
tancia.

J)e este modo, podemos considerar como, densidad  
aérea relativa {!)) de un país la i’elación entre la can­
tidad de efectivos y la extensión territorial del mismo.

aviones X  hombres
extensión en Km.** X‘ l.Ol O

A ])rimera vista parecería que los })aíses de gran 
extensión territorial se encuentran en manifiesta des­
ventaja ])oi’ su extremadamente baja densidad aérea 
i’clativa. Sin embargo, dado el doble aspecto — ataque 
y  represalia—  de la acción aérea hay que tener en 
cuenta la vulnerabilidad aérea (jue en los países ex­
tensos es muy baja. En general la vulnerabilidad aérea 
erj inver.sa de la extensión. Supongamos como unidad 
una extensión de un millón de kilómetros cuadrados 
(área cuyo parámetro tiene dimensiones que coinciden 
con el radio de acción eficaz de los modernos avione^s 
de bombardeo) y  entonces tendremos para la vuhie- 
rahilidad aérea relativa (1) (F) :

1.000.000
extensión en Km.^

De la relación entre la densidad y  la vulnerabilidad  
se ]wede obtener la potencia aérea virtual (F) :

densidad aérea
P  =

vulnerabilidad

(pie ya constituye un posible criterio cuantitativo para 
la certera comparación de las fuerzas aéreas entre ])aí- 
ses de condiciones dis]iares.

(1) Téngase en cuenta que la V. A. R no  se debe confundir con la 
v u l n e r a b i l i d a d  a i r o i c g i c a .

Fifi- 1. — Planisferio C5qucm/^tico que Indica lo densidad  aérea  relativa (D ) de las principales potencias. -  Inglaterra 2’C95: Francia 1742; Italia 1*153;
A lem ania 0'9I5; Japón 0*363; U. R .S . S. 0 ’047 y N orteam éilca 0'045.
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Fig. 2 . -P lan isfe rio  esquem ático que m ueslra la vulnerabilidad aérea  relativa (V) de las principales potencias. -  Inglaterra 3 '2 ;  Italia 3 ’Z ; Japón 2 ’6 ;
Alem ania 2 '-í; Francia 1 ‘S ; N orteam érica O 'í ;  U. R. S. 5. 0 ‘04.

Esto ]ior lo (ino se refiere al valor actual de los ejer­
citas del aire eii eomi)aracióu (las cifras utilizadas en 
los cálenlos son las correspondientes a 1937, según 
figuran en el número 3 de A e r o n á u t ic a ) ; para poder 
comparar el valor jwtencial ludiría cjiie tomar en con­
sideración elementos tales como capacidad de produc­
ción (número de fábricas, obreros especializados, etc.), 
medios de formación e instrucción aviatoria (centros 
de investigación aeronáutica, academias, escuelas, ae- 
i'oclubs, asociaciones aerodeportivas juveniles, etc.).

Respecto a los factores cualitativos hay que decir ([iie

os muy difícil su sistematización. Kn general se puedo 
decir f(ue la gran cajiacidad industrial de un país lleva 
aneja una marcada sui)erioridad en la calidad de las 
fuerzas aéreas. Para introducir en la potencia aérea 
virtual  un factor de corrección que dé entrada en la 
fórmula a los valores cualitativos se puede proceder de 
un modo aproximado m ultiplicando el valor P por 2 en 
los casos de Inglaterra y  Norteamérica; por 1,5 en los 
de Francia y  Alemania y  por 1,2 en el de Italia.

J .  V jv z q u e z -G a r k ig a

>■ M 
■

0,

1

•>■/fxV
'■.y

Flg. 3 . - Planisferio esquem ífico  en el que está señalada la potencio aérea  relativa de los principales p a íse s .— Japón 0'-14i Italia 0 'J 6 ;  A lem ania 0 '4 3 í

N orteam érica 0 ’4S¡ Inglaterra 0 '0 6 ¡  Francia 0 '9 7 ; U. R. S. S. í '3 .

'fi '1 I i

I -• 
í'.t
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La aviación en as canci erías europeas

i .

ODAS la s  iiacioiu'.s .se ] )m )c u p a n  ach ia ln u ü i- 
te  del ])rol)lonia aereo . E n tr e  la.s g ra n d e s  
nac io n es e u ro p e a s  A lem an ia  c  I ta l ia  e stán  
en  u n a  s itu a c ió n  a n á lo g a  en c u an to  se iv -  
fior(í a  la s  cu iístiones a é re as . E l ac(‘rea- 
n iien to  de  o rd en  e .stra tég ico  i’ea lizad o  p o r  

am bas nacionc.s es p o r  c o m p le to  in d ep e n d ie n te  de  las com bi­
naciones de o i'den  ])o lítico  que  se  ])uedon ¡»ducir sobr(> el 
acu erd o  R o m a-H erlín  ; t ie n e  .sin e m b arg o  las m ism as causa.s 
j) ro fu n d as  (lUe son  el o i'igen  de lo.s a g ru p a m ie n to s  de  in te -  
i'i'ses C|ue hoy se  p u ed en  o b se rv ar.

L os dos p a íse s  no  d is |)o n en , o no d isp o n ía n  b as ta  u n a  
Jeciia rec ien te , en su  fe ri-ito rio  e u ro p eo , m ás que  de fu e n te s  
de p rod u cc ió n  na tu ra le .s  insu fic ien te .s ])a ra  m a n te n e r  ol n i ­
vel de v ida  (|ue los p u eb lo s c iv ilizad o s con.sideran  hoy  com o 
indis])ensable.

I ta l ia  a cab a  de c re a r  u n  im p e rio  co lon ia l, y  despué.s de 
su con((UÍsta, se  c la s if ica  i)o r su s d ec la rac io n es  o fic ia le s  en ­
t r e  el n ú m ero  de i>aíses “ s a t is fe c h o s” . P e ro  v a lo r iz a r  un  
dom inio  co lon ia l re q u ie re  cai> itales y  tiem ])o, haciéndo lo  f a l ­
la to d av ía  a lg u n o s  a ilo s p a ra  c|ue A b isin ia  jn ieda  su m in is ­
t r a r  a su m e tró p o li caucho , cobre  y  ))elró leo . A lem an ia  se 
(|ue.ja tu n n iltu o sa m e n te  de  h a b e r  sido  ¡¡i-ivada de  u n  d o m i­
nio co lon ia l, q u e  en la ép o ca  (|ue lo jjo seía , no  le re jjo r tó  
nunca u n a  a y u d a  nn iy  g ra n d e . E n  lu g a r  de  s u p l i r  com o o tro s  
l>aíses han  hecho, p o r  la v ía n o rm al del in te rc a m b io  d e  p r o ­
ductos m an u fac tu rad o .s  j jo r  m a te r ia s  ])rim as qu(! e v ita n  el 
i'ie.-<go de no  p o d e r  a c tu a r  en tieni])o de g u e r ra ,  e n sa y a  la  
liroducción  de  m ateria .s d e  .sustituc ión  en .su te r r i to r io ,  sin  
que este  costoso  e s fu e rz o  le h ay a  d a d o  h a s ta  la f(!ciia los 
i'e.sultados e.s]>erados.

I T A L I A

De las dos nacione.s, I ta l ia  os la  i)eo r s i tu a d a  en  c u an to  
a la.s nu ev as te n d e n c ia s  que, en lo.s ])aíse.s b e lig e ra n te s , e x i­
ge .'1 d e sa rro llo  de la av iac ió n . N o so tro s  no  croem os ([ue 
n ingún  o tro  jia ís  hay¡\ s u f r id o , ])o r su  jio sic ión  g e o g rá f ic a , 
ini d eb ilitam ien to  e s tra té g ic o  i)a re c id o  en el cu rso  do lo.s ú l t i ­
mos años. E s , |)o r  lo ta n to ,  b a .s tan te  e x tra ñ o  ([ue sea  ]>reci- 
sam ente  en e.ste i>aís, en el (jue h ay a  n a c id o  la d o c tr in a  do 
hacer de la guei-ra a é re a  el ek íinonto  decisivo  de  los fu tu ro s  
conflictos.

L a e n tra d a  en escena  del av ió n  no  ha fa v o rec id o  a I ta l ia  
en n in g ú n  asi>ecto. E n  su s f ro n te ra s  to rre .stres . E s te  o 
X orooste, u n a  m ala  d is])osic ión  do la cad en a  a lp in a  la  ex- 
l)one a g rande.s p e lig ro s  a  la m en o r flex ió n  d e  su  lín ea  
díifensiva.

S us im iio rta c io n e s  ¡jo r v ía m a rít im a  son i>ara e lla  cues­
tión  de v ida  o m u erte . I ta l ia  ha so i)o rtad o  s in  d em asiad o  
daño las n u 'd id as  oconónúea.s to m a d a s  c o n ti’a olla en  ol cu rso  
de la g u e rra  do E tio p ía .  P e ro  en esto caso  co n cre to  sólo  so 
tra ta b a  do u n a  sim]>lo cam ]>aña co lon ia l cuyo  éx ito  n o  ro- 
<|uoría la m ov ilización  to ta l  de  los m edios de ])ro d u cc ió n  del 
l>aís; las m ed id as to m a d a s  no  se a p lic a ro n  a lo.s p ro d u c to s  
cuya fa lta  h a b ría  sido  v e rd a d e ra m e n te  ] ) e r ju d ic ia l : el p e ­
tró leo  o el c a rb ó n , ]>or e jem ])lo  y ad em ás n o  d u ra ro n  m ás 
(|ue a lg u n o s  m eses. P o r  ú ltim o , o.sta.s re .striccionos jio se s u ­
m aron  a la fa lta  do p ro d u cc ió n  y  a la s  do .struccioncs de 
to d as cla.sos q u e  te n d r ía n  lu g a r  si la g u e r ra  se de .sarro llase  
.sobre ol te r r ito i 'io  n u 'tro jjo lita n o . Do to d o s  m odos, a  p e s a r  
do los e sfu e rz o s  (|uo I ta l ia  ha hecho ])a ra  d a rse  n n  poco  do 
a ire , c o n tin ú a  a s f ix iá n d o se  en ol “ i l a r e  no .strum ” , cu y as 
llaves to d av ía  le .son ina.so((uibles.

T e rr i to r io  sin  p i-o fn n d id ad  I ta lia , es, p o r  ex ce lenc ia , ol 
p a ís  c o n tra  (>l cual la s  oxpediciono.s aéi'(>as so n  m ás fá c ile s  
de re a liz a r  a n t i s  de la i 'u tra d a  en acción  do la d e fen sa , 
pues el !)iS %  del te r r i to r io  .so e n c u e n tra  a m enos do TOO k i ­
lóm etros do su s  f i 'o n te ra s  te r r e s t r e s  o m a rítim a s . B ien ([ue 
el adv('r.sario  esté  en el K re n n e r o en S a n  B e rn a rd o  n o  se 
podrá  nianl,enor a u n iju e  le pose; la  a c tiv id a d  m il i ta r  de  la.s 
fá b ric a s  do M ilán  y  T u r ín .  P o r  o t r a  p a r to , la a m en aza  ([uo 
liosa .sobro ol N o rte  do I ta lia  no  es n ad a  en co m p a rac ió n  
con la que |)esa .sobre el re s to  dol te r r i to i 'io . L a p o b lac ió n .

a g r ic u ltu ra , in d u s tr ia  y  el com ercio  se c o n ce n tra n  en u n a  
e s trech a  c in ta  co s te ra  a m erced de u n a  av iac ió n  tpK! v en g a  
de  le jos. L a s  m ism as ex p ed ic io n es  <|ue ])a rten  de  vez en 
cu an d o  de M allo rca  so b re  B a rce lo n a  o V a len c ia  a m en azan  
de la m ism a m an e ra  a G enova, R om a, N á))oles, P a lo rm o , 
V eneeia  o T rie s te . Ba.jo su.s sucesi\-os am os, q u e  a lg u n a  voz 
tu v ie ro n  d ife re n c ia s  con In g la te r r a ,  los h a b ita n te s  de estos 
jm oblos p o d ían  h o s ti liz a r  la  f lo ta  in g le sa , (jue no  conseguía  
ni lle g a r  a m o le .s ta rles; su  de.stino .se decid ía  p u e s  en t ie r r a .
L a  d ecadencia  do la m a rin a  en b en efic io  del av ió n  no  los 
p e rm ite  c o n ta r  ya  m ás con una  t r a n q u il id a d  jia rec id a .

E l  p e río d o  do ten s ió n  a n g lo - ita lia n a  en ol cu rso  de la 
c a m p a ñ a  de E tioi>ía, ha d ad o  lu g a r  a m ed id as m ilitaro.s cu y a  
s ig n ific a c ió n  no se debo a l te ra r .  E n  el cu rso  del ú ltim o  sig lo , 
si I n g la te r r a  h u b iese  q u e rid o  e je rc e r  u n a  p re s ió n  so b re  I t a ­
lia , h a b ría  c o n ce n tra d o  u n a  f lo ta  en M a lta . E n  19.35, se  vió 
I n g la te r r a  o b lig ad a  a e v a c u a r  M a lta  ))a ra  tra .s la d a r  su s  n a ­
vios a G ib ra l ta r  y  P (n-t-Said . E s to  es, desdo luego , u n a  g r a ­
vo confesió n  de  im ])o tencia, ]>ero no  s ig n if ic a  m ás q u e  la 
im p o ten c ia  de los n av io s en los m ares  e strech o s, p e ro  no  la 
im p o ten c ia  de I n g la te r r a  en ol ^M editerráneo. E n  G ib ra l ta r  
y  P o r t -S a id ,  como en A den  .si hicio.sc f a l ta ,  I n g la te r r a  con­
t in u a r ía  ten ie n d o  los m edios de co n tro l dol ti 'á f ic o  m a rít im o  
ita l ia n o  ta n  eficaces com o lo.s que i)oseía en !Malta. Y  .si 
M a lta  es hoy im i)o ten te  j ia ra  a b r ig a r  u n a  f lo ta , en  cam bio  
os p e rfe e ta n u 'i ite  a ])ta  p a ra  a b r ig a r  u n a  av iac ió n  ([ue se ría , 
p a ra  I ta l ia ,  u n a  am en aza  m ucho  m ás g rav e .

D e vez en cu an d o , su s J e fe s  m ili ta re s  re c u e rd a n  a I ta l ia  
la s  v ir tu d e s  de la  o fe n siv a , d(‘ las operaciono.s ráp idanuM ite  
re a l iz a d a s  q u e  no d e ja r ía n  al a d v e rsa r io  tiem i)o  i>ara re c u ­
p e ra rs e  ni a g u a n ta r  los d u ro s  g o lp es q u e  te n d r ía  q u e  so p o r­
ta r .  N o so tro s  conocem os, a n te s  d e  1914, obcecaciones del m is­
m o g é n e ro ;  e lla s  fu e ro n  el ])'i-eludio de u n a  g u e rra  d e  c u a ­
t r o  añ o s. Q u e  los i)osiblos advei-sarios e.stén en B e lg rad o , 
en  B e rlín , en P a r ís ,  en ^ lo scú  o en L o n d res , com o lo han  
sid o  su cesiv a  o s im u ltá n e a m e n te  desde  hace  v e in te  años, no  
jiaroco  q u e  dosjyués de  la s  re c ien te s  exporiiM icias, la s  v i r tu ­
des de la o fen siv a  p e rm ita n  e s p e ra r  lo b a s ta n te  rá p id a m e n ­
te  e sto s  o b je tiv o s  s in  c o r re r  el riesg o  d e  oi)oracioniís a é re a s  
flue p o d r ía n  v o lverse  en u n  g ra n  d e sa s tre .

A L E M A N I A

A lem an ia  ta m b ié n  es u n o  d e  esos p a íse s  d onde  no  se  c an ­
sa n  do  d e c la ra r  la s  v ir tu d e s  de la g u e r ra  c o r ta , no  y a  p o r  
no l la m a r  d em asiad o  la  a te n c ió n  .sobre siis d if ic u lta d es , sino  
m ás b ien  i)o r  la  im p o s ib ilid a d  de so s te n e r  hoy  d ía  u n a  g u e ­
r r a  la rg a .

S e g u ra m e n te , A lem an ia  t ie n e  a .su f a v o r  nn ís ta n to s  (lue 
I ta l ia .  Si 'u n  p a ís  i)uodo hoy  e m itir  la p re te n s ió n  de  a r r e ­
g la r  u n  co n flic to  con a lg u n o  do su s vecinos en  alguna.s se ­
m an as, é.ste os A lem an ia . ¿ P o ro  el má.s p o te n te  e jé rc ito  de 
choque, b a s ta r ía  hoy  d ía  p a ra  d e s t r u ir  u n  f r e n te  o rg a n i­
z ad o  (>n ] ) ro fn n d id a d ?  E l f ra c a so  re c ie n te  en  E s] iañ a  de  
o tx 'u sivas en  la s  que  a b u n d a n  lo s  m edios m ecánicos, m o to ­
r iza d o s  y  a é re o s  h a n  hecho  n a c e r  a lg u n a s  d u d a s  so b re  la  
e f ic a c ia  de  los ra id s  do “p a n ze rd iv is io v e ii” en u n a  r .'g ió n  
t a n  d e fe n d id a  com o n u e s tra  f ro n te ra  dol E ste . A un  so b re  
u n a  f r o n te r a  ta n  e x te n sa  com o la  que so p a ra  A lem an ia  de 
C h e c o e slo v a ( |U Ía , la d e fen sa  i)uedo so r  q u e  n o  sea ta n  rá ]ii-  
d a m o n te  ari-o llada  com o se im a g in a . E l av an c e  a t ra v é s  de 
la s  o b s tru c c io n es  p ro ))a ra d a s  p o r  d e s tru cc ió n , y  o.spocial- 
m on te  de  d e rrib o s  en  u n a  re g ió n  m o n ta ñ o sa  y  llena  de  bos- 
iiues com o la f r o n te r a  ohocooslovaca, o frec e  g ra n d e s  d i f i ­
c u lta d es . E n  los re g la m e n to s  a lem an es  se  e n c u e n tra n  to d as  
las in fo rm a c io n e s  d esead as  so b re  e sto s  m edios de  d e fen sa , 
in ic iad o s  en 1917 cu an d o  el re p lie g u e  sobro  la lín ea  H in -  
d o n b u rg  y  g ra n d em í'n to  p e rfe c c io n ad o s  desp u és. S o b re  o t r a s  
f re n te s , conio aq u e llo s  (|uo .se ))o d rían  f o rm a r  en  los p a íses  
b á ltico s  en caso  do un  co n flic to  con la U . H. S . S ., el a v a n ­
ce rá ]iid o  se ría  d ific ilís im o . E n  f in ,  c o n tra  c ie rto s  a d v e rsa ­
rio s  e v en tu a le s , com o Tnglat(“r r a ,  no  so p o d r ía  e s p e ra r  la 
(h 'cisión  de la g u e r ra  so b re  t ie r ra .

La lucha  n a v a l, cuyo  é x ito  e.stá en  la lib re  d isjjo sic ión  d e  DAyuntamiento de Madrid



liis n i ti is  nci-osarias p a ra  la s  inii>orfaci<mes indisi)on.sal)les, 
])i'esenta p a ra  A lem an ia  to d av ía  iiiá.s im p o rta n c ia  que <-n 
1!)14. C u a n to  m á^ im p o r ta n c ia  to m a  oi p a p e l del m a te ria l  
m ás t 'u e rt?  e.s el h a n d ica p  dol i>aLs q u e  tie n e  q u e  im p o r ta r  
su  p p tró leo , su  h ie rro  y  ta n to s  o tro s  ])ro d u cto s indi.si)ensa- 
b les p a ra  la g u e rra . Y no .-¡on su s a lia d o s  ev en tu a le s  las 
(jue ])o d rían  a y u d a r  a A lem an ia  i>ara s a t is ía c e r  tale.s n ece ­
s id a d e s ; a l c o n tra r io  .se arrie .sga a  e n c o n tra r  en  e llo s ex i­
g en cias  a n á lo g as  c|ue le l ia iía n  e c h a r  d e  m enos los tiem i)os 
en  (jue B u lg a ria  y  T u rq u ía  co m b a tían  a su  lado. T am i)oco  
tie n e  el re cu rso  de  los pozos de p e tró leo  de P o lo n ia  o R u ­
m an ia  ; i)nes tie n e  el riesgo  do la co m iie tenc ia  con p a íse s  en  
m ejo res  cond ic ions de  ]>agar que e lla . L uego  la evolución 
n a \a l  no  -so ha  hecho en  u n  se n tid o  ((ue p u e d a  fa v o re c e r  a  
A lem an ia  des]>ué.s de  1!)14. S ig u e  j>e.sando so b re  ella la am e­
n aza  de u n  b loqueo  e ficaz  de .sus d e se m b o c ad u ra s  so b re  el 
A tlá n tic o  ])or u n a  f lo ta  ingle.sa a  la q u e  h a  re n u n c ia d o  a 
d isc u tir  la su p re m ac ía . S u  t r á f ic o  en  el B á ltico  está  ex- 
inie.sto a u n a  am en aza  su b m a rin a  m ás p e lig i'o sa  (|ue n u n ca . 
E n  los m are s  ta n  e s trech o s  com o el B á ltico  o el i l a r  del 
N o rte , con vecinos ta n  jjró x in io s , la  a m en aza  a é re a  es }nu- 
cho m ás g ra v e  ciue la a m en aza  su l)n ia rin a , sien d o  e je rc id a  
])or a d v e rsa r io s  que  p u ed en , s in  g ra v e  d if ic u l ta d , re n u n c ia r  
a  las v ías  de  conuinica<-ión (jue la s  a tra v ie sa n .

M en o s e x p u es ta  (]ue I ta l ia  a la am en aza  aé rea  de sus 
vecinos, A lrn ian ia  no  e s tá  en  m e jo r  s itu a c ió n  p a ra  re s is tir . 
E l !)8 %  de su  te r r i to r io  e s tá  a  m enos de  2(!0 k iló m e tro s  
de siLs f ro n te ra s  te r r e s t r e s  o m a rítim as . S u s  vecinos e s tá n  
en  u n a  s itu ac ió n  m e jo r ;  la  c in ta  de  te r r i to r io  que  h a b ría  
(]ue sa c rit ic a i-  es m enos a n ch a . E n  F ra n c ia ,  la c in ta  de 
200 k iló m e tro s  se  l im ita  a la línea  D ijo n , T ro v es  y  R ein is, 
s ien d o  d if íc il d ir ig ir le  a ta q u e s  de  g ra n  im p o r ta n c ia  de 
c o n tin g e n te s  p o r  v ía  m a rítim a . L a  Ü. R . S . S . e s tá  ])rác- 
t ic a m c n te  fu e ra  do su  ra d io  de acción. C o n tra  c u a k iu ie ra  de 
e sto s  dos ú ltim o s a d v e rsa r io s , A lem an ia  está  en  la s itu ac ió n  
ta n  d e sa ira d a  de  u n  i>aLs cx]nie.sto a a ta tju o s aé reo s imi>o- 
sih los d e  c o n ta s ta r .

E n  co nsecuencia , c u a le sq u ie ra  (|U0 sean  los c u id ad o s  to ­
m ad a s  en  A lem an ia  p a r a  protegen- la s  in d u s tr ia s  n iil i ta re s  
esencia les, s ig u en  q u e d an d o  g ra v em en te  expue.stas a  los b o m ­
b a rd eo s  aéreos. N in g ú n  p a ís , h a s ta  la fech a , ha com i)ren - 
d id o  i)leu am en te  la s  n u ev as  cond ic iones q u e  la g u e r ra  aén^a 
im p o n e  a la o rg a n iz ac ió n  de  u n a  in d u s tr ia , o, p o r  lo  m enos 
n in g ú n  p a ís  .se ha  d ecid ido  a aco ])ta r  las c a rg a s  (lue im p lica  
e s tab lec e r  do n uevo  su  indu .stria  y  la s  lim itac io n es  de fu n ­
c io n am ien to  (|ue de  ello  .se d e riv a n . E n  u n  p a ís  en el cual 
los t r a n s p o r te s  in d u s tr ia le s  e s tán  lig ad o s a  las v ías  f lu v ia ­
les, en un  g i'ad o  (lue no  se ))ued(! im a g in a r  en F ra n c ia ,  la s  
(!sclusa.s o lo.s e le \a d o re s  de g a b a r ra s ,  m ás f rá g ile s  aú n , 
c o n tin ú a n  co n .struyendose  com o .si el a v ió n  n o  ex istiese . A le ­
m an ia  ha hecho g ra n d e s  e sfu e rzo s  i>ara l ib ra rs e  de la s  im - 
po rtac ione .s de  p e tró leo . P o ro  las niáquina.s g ig a n te sc a s  d o n ­
de ha  in v e r tid o  m illones ])a ra  la p ro d u c c ió n  de  ])o tro leos 
s in té tico s  son u n o  do los m ejo res  o b je tiv o s  que  pued(! desc;ar 
u n a  av iació n .

L as  o tra s  t r e s  g ra n d e s  ijo ten c ias  e u ro p ea s , F ra n c ia ,  I n ­
g la te r r a  y  la U . R . S . S . e s tá n , en  g ra d o s  d iforente.s, m ucho  
m e jo r  s i tu a d a s  que  I ta l ia  y  A le m a n ia  ))a ra  a d a iJ ta rs e  a  las 
n u ev as  con d ic io n es d e  la g u e r ra  a é rea .

E .stos tre-s paí.sos tie n e n , b ien  en su  te r r i to r io  m etro i)o li- 
ta n o , b ien  en su  im j)orio  co lo n ia l, la m a y o ría  de los p r o ­
d u c to s in d is ijen sab lo s i>ara h a ce r f r e n te  a  u n a  g u e r ia .  S u s  
(-om unicaciones con el im p e rio  co lo n ia l o con el e x tra n je ro ,  
l>()drán s e r  má.s la rg a s  o m ás d if íc ile s ;  en el o.stado a c tu a l 
de la s  ))o sib ilidades m a rít im a s  o a é re as , so i)uode c o r ta r  u n  
t r á f ic o  m o d ito rrá iieo , d ism in u ir  la im p o r ta n c ia  de  L o n d re s  
en  el com ercio  m arítim o  do la ü r a n  B re ta ñ a ,  to ri> ed ear a l­
g u n o s  bucjues m erc an te s  en los m aros á rtico s , ])010  no  o b te ­
n e r  la  in to rru ])c ió n  coni])leta  dol t ra n s ] )o r te  de  i>roductos 
espnciaU « p o r  N ante.s, L iv e rp o o l o la s  v ías  te r r e s t r e s  (|ue 
u n e n  los te r r i to r io s  a s iá tico s  y  los (m ropeos de  la U .H .S .S .

P o r  o t r a  p a r te ,  no  cabe d u d a  (juo e.sta in d e i)o n d en c ia  
connin  res))ec to  a las fu e n te s  e x te r io re s  do a ))ro v isio n am ien - 
to , y  o.sta l ib e r ta d  de  co m unicac iones, q u e  no i)o d ría n  c o r­
ta r s e  los u n o s a los o tro s , c o n tr ib u irá n  a r e u n ir  esto s  ii-es 
p a íse s  en  la c a te g o ría  do los b e a ti p o ss id o U es  y  e sto  e x p li­
ca su  a c t i tu d  i)aro(;ida ro.specto a  dete i-m inadas cu estio n es 

O do p o lítica  e x tr a n je ra .

U.  R.  S.  S.
D e los tro.s paíso.s, la II . R . S . S . es la  que, p o r  la extiMi- 

sió n  do su  te r r i to r io  y  sus riejuezas n a tu ra le s , o.stá m e jo r  si­
tu a d a  i>ara re a l iz a r  u n a  g u e r ra  d onde  la av iac ió n  ju e g u e  un  
p a |)o l im i)o rtan te .

E l te r r i to r io  ru so  s ie m p re  ha sido  d illc il  de  in v a d ir ;  hoy 
d ía , la p o sib le  n e u tra lid a d  do P o lo n ia  jn-otege la m a y o r  ])ar- 
te  de su  f r o n te ra  y  fa c ili ta  las operac ione .s d e fen s iv a s  del 
re.sto d e  la m ism a. P a r a  los ])osil>les a d v e rsa r io s  do la 
U. R. S . S . la v io lac ión  de  la n e u tra lid a d  d e  los estad o s 
b á ltico s p re se n ta  m enos r ie sg o  (|ue u n a  o fen siv a  a tra v é s  de 
los te rrito rio .s  ¡lolacos. P e ro  e s ta  o ])erac ió n  es a r r ie sg a d a . E n  
el a c tu a l e s tad o  d e  las f ro n te ra s  q u e  ab o can  al B á ltico , la 
rea lizac ió n  d;' u n a  ex p ed ic ió n  .suiione u n a  v ía m a r í t im a , b a jo  
la a c tu ac ió n  de los .subm arinos y  de  la av iac ió n  y  en ca.so 
d e  fracasa i-, M em el se co n v ie rte  en u n a  bascí a é re a  b ien  p e ­
lig ro sa  p a ra  el N o rte  de A lem an ia .

L a s  o p e ra c io n e s  m a r ít im a s  ja m á s  h an  sid o  u n a  se r ia  anr.‘- 
n aza  ])a ra  R u sia . L as a c tu a le s  f ro n te ra s  d e  la F .  R . S . S. 
d ism in u y en  a ú n  e.sta im p o rta n c ia .

E s to  inm enso  te r r i to r io  de 4 .000  k iló m e tro s  s ig u ien d o  los 
m erid ian o s  y  de  10.000 k iló m e tro s  s ig u ien d o  los ])a ra le los 
es el m ás d if íc il de los o b je tiv o s  cjue se  ])ueden  e n c a rg a r  a 
u n a  av iac ió n  in d ep e n d ien te .

E l d esen v o lv im ien to  de la in d u s tr ia  en  g e n e ra l,  y  de  las 
in d u s tr ia s  do g u e r ra  en  p a r t ic u la r ,  tino d u ra n te  la rg o  fiom- 
po  es tu v ie ro n  lim ita d a s  a L en in g rad o , .so h an  d esp lazad o  
h acia  ¡Moscú, des])ués hacia  los L’ra le s  y  A sia  C e n tra l. La 
II. R. S. S . e.s el ú n ico  p a ís  ouro])eo  que, .sobre su  te r r i to r io  
m o tro i)o litan o , i>uede s i tu a r  su  in d u s tr ia  de g u e r ra  fu e ra  del 
ra d io  de acción  de la av iac ió n  de su s  a d v e rsa r io s . E s ta  es 
u n a  v e n ta ja  cu y a  in n )o rta iu -ia  es d itic il  e x a g e ra r .

¿ E s  que  la U. R . S . S . ])uede p o n e r  en ]>ráctica u n a  o fe n ­
siv a  e fic az  con la a y u d a  del a rm a  a é re a ?  ¿ E s ta  cad en a  de 
e s tad o s  q u e  la so)>ara de  su s  ])osibles a d v e rsa r io s  uo  se rá  
má.s q u e  u n a  b a r re ra  ((ue i)od rá  ig u a lm en te  i)o n erles  a l a b r i ­
go de  u n a  resi)uesta"? E s  s in  e m b a rg o  b a s ta n te  dudo.'^o (|ue 
se a tre v a  n a d ie  a  d e c la ra r  la gueri-a  a  un  a d v e rsa r io  ta n  
b ien  s itu a d o  j)a ra  a g u a n ta r  el gol|>e s in  a n te s  t r a t a r  d(? 
a b r i r  u n a  b rech a  en e s ta  b a r re ra .  E s ta  s e r ía  u n a  b rech a  
a b ie r ta  j ia ra  u n a  resi)u o sta  aérea .

¿A d o in ás , ))odría  el co n flic to  lim ita rse  a  la ü .  R . S . S .'í 
(•.No te n d r ía  p o r  o rig en  el a ta q u e  a  o tro s  p a íses , so.stenidos 
])or o tro s  a liad o s, en d o n d e  la av iac ió n  de  la II. R. S. R. e n ­
c o n tra r ía  to d a s  la s  bases de.seables? E l ])a)>el e.sencial de 
esto  p a ís  en  u n a  g u e ri'a  a é re a , i>a])ol que p o d ría  c o n v e rtirse  
rá p id a m e n te  en decisivo , se ría  la i)ro d u cc ió n  de un  m a te ria l  
a é reo  en la s  reg io n es inaccesib les  a la av iac ió n  enem iga, 
p a ra  .ser em p le ad o  .sobre los can i|)o s do b a ta lla  d onde  la 
l)ro d u cc ió n  .sería rá i) id am e n te  im i)osible.

G R A N  B R E T A Ñ A

E n  el a sp e c to  te r r e s t r e  y  n av a l, la s itu ac ió n  do In g la ­
te r r a  no h a  cam biado . E s t i“ i>aís c o n tin ú a  al a b r ig o  do u n a  
in v as ió n  te r r e s t r e  m ie n tra s  que  jiuode m a n te n e r  su  ])ro])on- 
d e ra n c ia  n av a l, y  e.sta i)ro p o n d o ran c ia  n a v a l es cada  voz 
m enos ija ran g o iu id a  p o r  su s  posib les  a d v e rsa r io s .

S u  s itu ac ió n  a é re a  es u n a  d(! la s  m e jo re s  o de  las peo res, 
•según que  el a d v e rsa r io  (|uede re te n id o  m ás  a llá  de la  b a r re ­
ra  de  es tad o s  qu(í se en cu e n ti 'a n  fr(ín te  a  e lla  en el co n ti- 
lun ite , o p u e d a  do .sen ibarcar en c u a lq u ie r  ¡¡un to  de  su s  cas­
ta s  desd e  la dc 'sem bocadura  del Som m e a la  del R liin . S egún  
la s  p a la b ra s  d e  u n o  de su s h o m b res d-e e s tad o  “ n u e s tra  f ro n -  
t(;ra  e s tá  en  el R h in ” e,s u n a  di' (!sas v e rd ad tis de las cuales 
d e i)en d en  hoy la m ism a e x is ten c ia  do I n g la te r r a .  A  la “ ])is- 
to la  i)ue.sta so b re  el co razó n  de I n g la te r r a ”  le ha fa lta d o  
d u ra n te  sig los, el a lcan ce  su f ic ie n te  i>ara c o n s t itu ir  u n  a rm a  
v o rd ad eram o n te  p e lig ro sa . L a  A v iac ió n  lo h a  dad o  to d o  su 
v a lo r.

C o n tra  un  adversai-io  pi-ivado de esta  bas(í, la s itu ac ió n  de 
In g la te r r a  os exce len te . S u  te r r i to r io  m etro i)o litan o  e s tá  lo 
b a s ta n te  a lo ja d o  del d e  su s posib les  a d v e rsa r io s  p a r a  i'edu- 
c ir  co n sid e rab b m io n te  la e ficac ia  de la s  ex])edicione.s do bom ­
b a rd eo  ([ue i)u d ie ran  d ir ig irse  c o n tra  e lla . Y las bases (¡ue 
l)u d ie ra  e n c o n tr a r  en su s  ¡josesiones, o so b ro  el te r r i to r io  
de su s a lia d o s  (jue le sei-ía Í'ácilm entí' conced ido  en ca.so do 
c o n flic to , le ] )e rm itir ía  e je rc e r  u n a  |)o te n te  acc ió n  aérea  
c o n tra  .sus p o sib les  a d v e rsa r io s . E s  a e scala  un  j)oco m enosAyuntamiento de Madrid



lav o rab lo , la s itu ac ió n  d(! la U . R . S. S . a liinontaiK lo a  un  
cu erp o  o x p c tlic io n a iio  aé reo  j io r  los c en tro s  de p ro d u cc ió n  
fu e ra  del a lcan ce  de? las ex i)ed ic io n es cnoniigiis.

P e ro , .si el a d v e rsa r io  lo g ia  ostabl(u-er su s ijases a é re a s  a 
150 k iló m etro s de Ijo n d res , la s itu ac ió n  de  In g la te r r a  se 
co n v ie rte  en m u y  d ilic il . E n tr e  la s  grande.s p o ten c ia s  no hay  
n in g u n a  que tu v ie ra  p e o r  .situación, si no  es I ta l ia .  L o n d res 
es u n  o b je tiv o  de  ta l ex te n s ió n  y  a ta n  poca d is tan c ia  de 
las i)ases de p a r t id a ,  (jue .su d e s tru cc ió n  con tie m p o  n u b lad o  
y  p o r  m edio de  avione.s ciu(! v o la ra n  a  g ra n  a l tu ra  q u e d an d o  
al a b r ig o  de las d e fe n sa s  p a s iv as  o a c tiv as , e.s u n  sim ])le 
p rob lem a de t r a n s p o r te  .sin o tro  rie.sgo q u e  aq u ello s in h e ­
ren tes  a la naveg ac ió n  a é re a . O tro s  c en tro s  in d u s tr ia le s  in ­
gleses no so n  o b je to  de m edios de  de.strucción ta n  s im p le s ; 
(ístando sin  e m b arg o  m ás (expuestos c|ue la m ay o ría  de los 
cen tro s c o n tin e n ta le s  f ra n c e se s  o a lem an es p o r  e jem p lo .

L on d res e In g la te r i 'a ,  en  g e n e ra l,  no so n  m ás ()ue el cen­
tro  de u n  imi>er¡<> de ex ten s ió n  c o m p a rab le  a  la d e  la 
U. R. S. S ., c u y as  riiju ezas n a tu ra le s  p u ed e  se r  (jue no  sean  
lan  g ra n d e s  ni v a n a d a s ,  p e ro  ])resen ta n  hoy la  v e n ta ja  de 
h ab er sido  v a lo r iza d a s  de.-<de lince m ucho  tiem p o . L as  d is ­
tan c ias  e n tre  los te rrito rio .s  de  este  im p erio  .son ta le s  que 
n in g ú n  p a ís  es c a p a z  de e je rc e r  u n a  .seria am en aza  c o n tra  
su co n ju n to . Su.s m edios de co m u nicac ión  so n  in f in i ta m e n te  
m enos onero so s c|ue a((uellos a los cu ales se re d u ce  la  
U. R. S. S . en S ib e r ia  o en A.sia C e n tra l. E l de.senvolvi- 
m ien to  in d u s tr ia l  do los paíse.s que  com i)onen el Im p e r io  
H ritán ico  se p re s ta  a u n a  u tilizac ió n  in m e d ia ta  a l o b je to  de 
las necesidade.s aérea.s o m ilita res . ¿ Q u é  ob jec ió n  se ])uede 
hacer a la p ro d u cc ió n  en el C a n ad á  de  cé lu las  o de  m o to res 
de av iac ió n ?  Y  s in  e m b a rg o  to d o s los ])ro d u cto s del im p e ­
rio  .so c o n tin ú a n  llev an d o  h ac ia  Londro.s y  a lg u n o s  o tro s  cen­
tros, a p e n a s  m enos ex p u es to s , este  v ia jo  es in d isp en sab le  
))ara .su tra n s fo rm a c ió n  en a p a r a to s  m ilita res .

N u n ca  so p ro p o n d r ía  tra .s la d a r  L o n d re s  a l N o rte  do I r ­
landa  ])ara  f a c i l i ta r  su  defon.sa a é re a . Taio.s decisiones sólo 
so ijueden  to m a r  on p a íse s  m enos a ta d o s  a la tra d ic ió n  que 
In g la te r ra .  Y  .sin em b a rg o , L e n in g ra d o  y  C o n s ta n lin o p la , 
cuando su s g o b ie rn o s  so su ijie ro n  b a jo  la a m en aza  de u n a  
in te rv en c ió n  e x tr a n je r a  las a b a n d o n a ro n  ]>ara bu.scar ciu- 
dad(!s m ás a le jada .s del m ar, te n ie n d o  p a r a  e sto s p a íse s  la 
m isma im p o r ta n c ia  n 'la t iv a  ((ue L o n d re s  p a r a  In g la te r ra .

L a  s itu ac ió n  e s tra té g ic a  de  In g la te r r a  e.s p a r a  c ie r ta s  
eventualidado.s, u n a  de las m ás g ra v e s  cjue se  p u ed e  en co n ­
t ra r .  C u an d o  .so decida  a e m p le a r  en s u  d e fen sa  m il i ta r  el 
m ismo cu id ad o  ((ue la U. R . S . S . o T u rq u ía ,  se  d a r á  c u en ta  
que a p o y a d a  so b re  el Im p e r io  B ritá n ic o , es, de  to d o s  los 
jjaísos do E u ro p a  O ccid en ta l la m onos e x p u e s ta  a la a m e ­
naza aér(!a. P e ro , .si lo son  su f ic ie n te s  nueve m eses ]>ara 
c o n s tru ir  u n a  fá b r ic a  do av iac ió n  en el C a n ad á  o en la I n ­
d ia, una  p re v ia  ox i)erioncia  d e  los ofecto.s do la av iac ió n  en 
1937 fcs in d isp en sab le  p ro b ab lo m o n te  en un  ]>aís q u e  n o  t ie ­
ne la c o stu m b re  do c a m b ia r  su  o rg a n iz ac ió n  m il i ta r  b a sá n ­
dose en  con clu sio n es teó rica s .

F R A N C I A

L a  s itu ac ió n  de  F ia n c ia  no os d e  a q u e lla s  que pu ed en  
.ser m o d ific ad a s  ta n  fá c ilm e n te , p o r  la s im p le  decisión  de 
su s d ir ig e n te s , ni tam i)o co  d e sa s tro sa m e n te  co m p ro m etid a  
p o r( |u e  u n o  de su s  a d v e rsa r io s  e s tab lezca  u n a  b ase  a é re a  on 
B élgica.

F ra n c ia  no  d is f ru ta  on su s  posib les  f ro n te s  te r r e s t r e s  do 
la inacco.sib ilidad de la cual .se be iu rfic ian  la IJ. R . S . S . e 
I n g la te r ra .  P e ro  u n a  d e fen sa  b ien  llev ad a  p u ed o  h a ce r f r a ­
c asa r los a ta íiu e s  de a d v e rsa r io s  < lem asiado p re su ro so s  de 
d ec id ir la cue.stión. S u  ¡josición  n a v a l no  le p e rm ite  n i m a n ­
ten e r la in te g r id a d  de  su.s lin eas de conm n icac ió n , n i p ro te ­
g e r  .su t r á f ic o  c o n tra  to d o s  los accidento.s ¡¡osibles en  las 
que lo qued asen  lib ros. P e ro  n in g u n a  m a rin a  p u e d e  hoy d ía  
m an te n e r ta los se g u rid a ih 's . L a evacu ac ió n  del M e d ite rrán e o  
<’u b en efic io  de nuo.stros p u e rto s  del A tlá n tic o  no .sería m ás 
que un  ca.so p a r t ic u la r  m ás de  la tra n s fo rm a c ió n  de los 
m aros o.stroclios en ikj iikih’h la in l, inacce.sibles al t r á f ic o  
de los b e lig e ra n te s , s itu ac ió n  (|ue el av ió n  ha ven ido  a em ­
p e o ra r  d esp u és  del .subm arino . F ra n c ia  no  os de los ])aí.ses 
que m ás ])o rdorían  con ta l evolución.

E n  todo  caso su  s itu ac ió n  a é re a  no e.s p e o r  <iue la de  sus 
posibles a d v e rsa r io s . L a  e x ten sió n  de su  te r r i to r io  m e tro p o ­

lita n o , su  c o n fig u ra c ió n , la  d if ic u lta d  de a ta q u e s  d ir ig id o s  
a lo la rg o  d e  sus co stas a tlá n tic a s  co n cu rre n  a  i jro te g e r  la 
m ay o r ])art(! del p a ís  do las a ta q u e s  aéreo s de g ra n  e f i ­
cacia .

F ra n c ia ,  tam b ién  es, la m o tró i)o li de  u n  im p e rio  que, n i 
¡)or se r  de m onos ex te n sió n  n i m enos rico  q u e  los de I n g la ­
te r r a  o la U. R . S . S. no se  h a lla  on m en o r p ro p o rc ió n  do 
a ])o r ta r le  una  a y u d a  de.s])rociable. F o ro  la u tiliz a c ió n  de  este  
Im p erio  con f in es  m ili ta re s  e s tá  to d av ía  m ucho  m ás a b a n ­
d o n ad a  que en los otro.s dos paíse.s. P a r a  a se g u ra r  la  in d e- 
])ondencia re sp ec to  a los ab o n o s n itrogeu iados en  tiem i)o  de 
p a z  y  de los ex p losivos en tie m p o  de g u e r ra ,  só lo  es s u f i ­
c ien te  un  poco do e n e rg ía  h id ro e léc tr ica . L a  m ay o ría  de  los 
ostado.s eu ro p eo s  la poseen , i)ud iéndose  l ib r a r  a.sí de  los 
n i tra to s  n a tu ra le s , y  F ra n c ia  como los dem ás. P e ro  el C on 
go y  M a rru ec o s  tam b ién  las poseen  y  fá c ilm e n te  o b ten i­
b le s ;  el n itró g e n o  atm o.sférico  do esto s i)aíses .se p u e d e  t ra n s -  
fo rm ai- en  n itra to .s com o en las ribera .s del G a ro n a  p e ro  con 
m enos exposic ión  j)a ra  las fá b ric a s . F ra n c ia  e s tá  a b u n d a n ­
tem en te  p ro v is ta  de m in e ra l de h ie rro , y  en  cand)io p o b re  de  
c a r b ó n ; la  m ay o r p a r te  d e  su  in d u s tr ia  m e ta lú rg ic a  está  
co n ce n tra d a  a alguna.s docena.s de k iló m e tro s do su s f r o n ­
te ra s  del E ste . P o ro  su  im p e rio  co lon ia l po.see tam b ién  m in e ­
ra l  de  h ie r ro  y  c a rb ó n  de ex p lo tac ió n  eco n ó m ica ; A fr ic a  
del N o rte  su m in is tra  en g ra n  c a n tid a d  m in e ra l a la  m e ta ­
lu rg ia  euroi>oa, y  T o n k in  es u n  g ra n  p ro v e ed o r de carb ó n  
en el E x tre m o  O rien te . P a r a  exi> lotar el c a rb ó n  de K u sn e tz k  
y  el m in e ra l de los U ra les , la Ü. R . S . S . ha c read o  u n a  
co m b inación  do ü ra le s -K u s n e tz k  en la cual el c a rb ó n  y  el 
m in e ra l son tra n s p o r ta d o s  cada  uno  en u n a  d irecció n  a li ­
m en ta n d o  dos in d u s tr ia s  m e ta lú rg ica s  s i tu a d a s  a  2 .000 k iló ­
m e tro s  de  d is tan c ia . S i se tien e  en  c u en ta  la d ife re n c ia  de 
los t r a n s p o r te s  te r r e s t r e s  y  m arítim o s, un  “ co m b in ad o ” T on- 
k in -A fr ic a  del N o rte  e s ta r ía  m e jo r  ju s t if ic a d o  que  el “ com ­
b in a d o ”  U ra le s -K u sn e tz k . P e ro  n o so tro s  p re fe r im o s  v e n d e r 
a to d a  Eui-oi)a n u e s tro  m in e ra l del A fr ic a  del N o rte , al 
J a i jó n  nuo.stro c a rb ó n  de T o n k in  y  h a ce r c irc u la r  en  la s tre , 
de M a rse lla  a E x tre m o  O rien te , n u e s tra s  nave.s p a g a d a s  p a ra  
m o s tr a r  el p ab e lló n .

C u an d o  F ra n c ia  q u ie ra  u t i l iz a r  .su im p e rio  co lon ia l p a ra  
su  d e fen sa  m ilita r ,  pod i'á  p ro d u c ir ,  com o la U . R . S . S . e 
L ig la te r r a ,  un  m a te ria l  de  g u e rra  fa b r ic a d o  fu e ra  del ra d io  
de ac(rión de la s  ex p ed ic io n es a é re a s  en em ig as y  d es tin ad o  
a lle v a r  la lucha  so b ro  un  cam p o  de b a ta lla  eu ro p eo . P e ro  
e.sta concep ció n  su pone- cam b io  ta l  en  la econom ía de  la 
m e tró p o li  y  su s co lo n ias  ([ue se ría  im p ru d e n te  p e n sa r  en  su 
re a liz a c ió n  cercan a .

Las «potencias de intereses lim itados»
A l lad o  do las g ra n d e s  p o ten c ias , E u ro p a  ¡¡resen ta  u n a  

a m a lg am a  e x tra o rd in a r ia m e n te  co m p le ja  de p a íses  de 
im p o r ta n c ia  m en o r, de los cu a las  es p ro b a b le  q u e  v a rio s  
d eb an  p a r t ic ip a r ,  de g ra d o  o j)o r fu e rz a , en  el c o n flic to  que  
p o d r ía  n a c e r  e n tre  su s  vecinos. B é lg ica , C hecoslovaqu ia, los 
P a íse s  B á ltico s , R u m a n ia , P o lo n ia , que  no se  p u e d en  c la ­
s i f ic a r  en  e s ta  c a te g o ría  ]>ues e s tá n  e n ce rrad a s  e n tre  dos v e ­
c inos de p o b lac ió n  y  riq u ez a  m uy su p e r io re s ;  e s tán  ex p u es to s  
a  se r  el c am p o  de b a ta l la  d o n d e  se  e n c u e n tre n  los a d v e rsa ­
rio s  (pie te n g a n  la n eces id ad  de su  te r r i to r io  p a r a  b a tirse . 
S u iza , H o la n d a , D in a m a rc a , S u ec ia  y  N o ru eg a  que h a n  p o ­
d ido  m a n te n e r  su  n e u tra lid a d  on el cui'so  en la  ú ltin u i gue- 
i-ra, n o  e s tá n  .seguros de e.scai>ar do la i>róxim a. E n  1789 
D in a m a rc a  no so sp ech ab a  que  la s  d if ic u lta d e s  f in a n c ie ra s  
<lo u n  p a ís  con ol que  m a n te n ía  exce len tes re lac io n es, y  que, 
adiínuis, e s tab a  a  2 .000 k iló m e tro s , c o n tr ib u ir ía n  al in cen ­
d io  de C o p e n h ag u e  a lg u n o s  añ o s m ás ta rd e . N in g u n o  de los 
l)aísos c itad o s  tie n e  in ten c io n es  bélicas. H o n ra n  a la  h u m a ­
n id ad .

S u e c ia  y  D in a m a rc a  no  tie n e n  n a d a  (jue a p re n d e r  en 
cu es tio n es d e  in d u s tr ia  o de a g r ic u ltu ra .  S ab en  b a tir s e  c u an ­
do  hace f a l t a ;  la H is to r ia  ñ a s  en señ a  q u e  S u iza  y  H o la n d a  
no tie n e n , .sobro la t ie r r a  o so b re  el m ar, n in g u n a  lección 
(pie re c ib ir  de n ad ie . Só lo  tie n e n  u n  d e fe c to : el r e u n ir  u n  
p eq u eñ o  núnu'ix) de  h a b ita n te s  .sobro un  te r r i to r io  d em asia ­
do  e strech o . E s ta  os u n a  o r ig in a lid a d  que la am en aza  de 
la g u e r ra  a é re a  c o n v ie rte  hoy d ía  on p e lig ro sís im a.

S i la  decisión  .se ])ro d u jeso  com o o tr a s  voces, con la  lucha  
de dos e jé rc ito s , la s itu a c ió n  d e  esto s  p a íses  no  se ría  doso.s- 
p e ra d a . L a in v as ió n  de B élg ica , de  S u iza  o de  la m ism a Che- /
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(•()sl()V!i(|uia lio e.stá a .seg w ad a  p o r  uii (‘x ito  ta n  rá p id o  quri 
la.s liicio.so re n u n c ia r  ¡i to d a  re.si.stencia. P o ro  .su s itu ac ió n  
aé rea  es nniclio m ás g ra v e . S i u n o  do sus })otontes veciiuis 
in te n ta s e  d e .s tru ir H ru se las , H ('rna  o  P ra g a  n o  se  les p o d ría  
im p e d ir , a u n  c u an d o  a lg u n o  de su.s aliado.s q u e  ñ iiw e pode- 
ro.so a cu d ie ra  t'ii su  socorro .

E .sta s itu ac ió n  que  no  p u ed o  esi;a i)ar a la c o m p ren sió n  d(? 
n in g u n o  d e  esto s ¡>aí.ses, ju s t i f ic a  a m p liam en te  el deseo que 
a lg u n o s  m a n if ie s ta n  de  e s ta r  fu e ra  de  to d o  a cu e rd o  que  le.s 
])u d iera  o b lig a r  a to m a r  p a r to  en u n  co n flic to . A u n  en el 
caso de que  el f in a l  les fue.se fa v o ra b le  sa llen  denia.siado (jué 
t(>rrible les se r ía  el eoncui-so.

¿ N o  le.s q u e d a rá  m ás re cu rso  que ced er a las am enaza.s 
del vecino  c|ue g r i te  m ás  fu e r te  y  a b a n d o n a r  su  te r r i to r io  
al inva.sor ])o r no ve rle  d('.strnído ])or el in cen d io ?  K.sto iio 
es u n a  so lu c ió n  o, p o r  lo m enos, no  lo es m ás que  p a r a  a lg u ­
nos d ías . D esde  q u e  fu e se  in co i'])o rado  .su te r r i to r io  al del 
in v aso r, s u f r i r ía  to d a s  la.s v ic is itu d es de la g u e rra  y  se  e n ­
c o n tr a r ía  en to n ces p e o r  .situado que  n u n ca  ta n to  ])a ra  los 
a ta q u e s  aérííos d e  u n a  p a r te  com o de la  o tra .

¿ S e  cree , p o r  e je m p lo , que  In g la te r r a  v e ría  con t r a n -  
{[uilidad iu .s ta la r en la costa  be lga  liases aérea.s d e s tin a d as  
a la  d e s tru cc ió n  de L o n d res , o el t r a s la d o  a B élg ica  de la s  
fá b r ic a s  de av iac ió n  o do ex p lo s iv o s d em asiad o  e x p u es ta s  
en A lem an ia , sin  o jioneree  ])or lo s m ism os m edios que fu e ­
sen  em p lead o s c o n tra  e lla ?  M uclio m enos to d av ía  cjue B é l­
g ica  re sp e c to  a A lem an ia , D in a m a rc a  no  ]n ido  o p o n e rse  a 
la s  in g e re n c ia s  de N a p o le ó n ; la  o fen sa  lieclia a I n g la te r r a  
era. s im p le m e n te  el rech azo  d e  su s m erc a n c ía s ;  esto  n o  ha 
im p ed id o  q u e  C o p en h ag u e  fue.se in cen d iad o .

E l  e je m p lo  de 1914-1918 d o n d e  n in g u n a  o p e rac ió n  aérea  
iiii])o i-tante fu é  d ir ig id a  p o r  F ra n c ia  n i In g la te r r a  c o n tra  
los te r r i to r io s  in v ad id o s , n o  debe  d a r  lu g a r  a t ra n ( |n il id a d . 
L as  o p e rac io n e s  de  en to n ces n o  p u e d en  d a rn o s  u n a  id ea  do 
la g u e r ra  a é re a  de  hoy . L os ro .sultados que  A lem an ia  o b te ­
n ía  lio e x ig ía n  decisicm es h e ro icas . B é lg ica  n o  se rv ía  e n ­
to n ces de b ase  d e  p a r t id a  p a ra  la g u e rra  .subm arina  n i a é ­
re a , y  lo s  p u e r to s  d e  su b m a rin o s  y  lo s  a e ró d ro m o s fu e ro n  
sin  e m b a rg o  b o m b ard ead o s . P e ro  la  av iac ió n  a lia d a  (como 
la av iac ió n  a le m an a ) e r a  in c a p a z  de  m o le s ta r  de  u n  m odo 
sen sib le  la s  in d u s tr ia s  d e  g u e r ra  de A le m a n ia  en su  t e r r i ­
to r io . L a  av iac ió n  h a  hecho  p ro g re s o s ;  la  s itu ac ió n  e s t r a té ­
g ica  se  ha  m o d if ic a d o ; el tra .slado  a  u n  p a ís  o c u p ad o  de u n a  
in d u s tr ia  de  g u e r ra  c u an d o  su  fu n c io n a m ie n to  se ria  im p o ­
sib le  so b re  el t e m to r io  n ac io n a l es b ien  t e n ta d o r ;  c o n v ir­
tién d o se  en u n  g ra v e  p e lig ro  p a ra  lo s p a ís e s  que  tu v ie ra n  
qu e  d a r le  a.silo.

L a  h is to r ia  a b u n d a  en  e je m p lo s  de  s itu ac io n es  ta n  t r á g i ­
cas, u n a  de e lla s  se e n c o n tra rá  en el em pleo  de la  av iac ió n  
de b o m b ard e o  en E s p a ñ a ,  b ien  p o r  los n a c io n a lis ta s , b ien  
¡lo r lo.s g u b e rn a m e n ta le s , de lo s n u m ero so s e je m p lo s  do la 
jiro tecc ió n  q u e  el e lem en to  m il i ta r  p u e d e  p ro p o rc io n a r  a  la 
p o b lac ió n  civil enem iga.

E l s ig lo  de la av iac ió n  es m u y  d u ro  p a r a  los p a íse s  que 
no  d isp o n g a n  de m ás de 500.000 k iló m e tro s  c u a d ra d a s , o 
de  50 m illones de h a b ita n te s  que  te n g a n  el m ism o  id iom a. 
E l p o b re  neuti-al no  iiu ed e  haceis;e g ra n d e s  i lu s io n e s ; el 
n e u tra l  sum iso , q u e  no  se  h ag a  n in g u n a .

El avión, fa c to r  de la es tab i l idad
“ T o d o  aquel que  e sc rib a  so b re  e s tra te g ia  o tá c t ic a  — ha 

d icho  V o n  d e r  G oltz—  d e b ie ra  a b s te n e rse  de d e s a r ro l la r  m ás 
que  u n a  e s tra te g ia  y  u n a  tá c tic a  n ac io n a le s , so la m e n te  su s ­
c e p tib le  de  s e r  ú tile s  p a r a  la  n ac ió n  p a r a  la cual se  h a  e.s- 
c r i to .”

S e  ha a c e p ta d o  con e n tu s ia sm o  en to d o s  los p a ís e s  la s  
d o c tr in a s  en las que  se  t ie n d e  a u n a  m ecan izac ió n  c rec ien te  
de los m edios de com bad ; y  a  la  av iac ió n  en p a r t ic u la r ,  e le­
m en to  esencial do la d e fen sa  n ac io n a l. ¿ N o  g a n a r ía n  c ie r­
ta m e n te  a lg u n o s  si s ig u i( 'ran  el co n se jo  del a u to r  a le m á n ?

L a  g u en -a  aé rea  n o  s e r ía  u n a  v e n ta ja  jia i'a  to d o s  los 
liaís&s. D eb e  t r a n s f o rm a r  en d e tr im e n to  su y o  la  s itu ac ió n  
e s tra té g ic a  de c ie rto s  de los b e lig e ra n te s . N o  p u ed e  se r  u n a  
conclusión  m u y  o r ig in a l el a d m it ir  que  su  ad v en im ie n to  yiei-- 
ju d iq n e  a los q u e  estén  o b lig ad o s  a  p ro d u c ir  su m a te ria l  d(! 
g u e r ra  b a jo  lo s g o lp es  d e  la  av iac ió n  c o n tra r ia  y  q u e  fa v o ­
rezca  a los qu(! jiu o d an  a lim e n ta r  u n  f r e n te  con m a te ria l 
p ro d u c id o  f u e ra  del ra d io  d e  acción  de e s ta  av iació n .

O  E sp e ra i- u n a  so lu c ió n  r á p id a  de  la  av iac ió n  es u n a  se­

g u n d a  ilu sión  de  la  cual los p a íse s  que  no  p u e d a n  .so p o rta r  
m ás que  u n a  g u e r ra  c o rta  h a rá n  b ien  (m c u ra rse . L a  a v ia ­
ción es u n o  de los fa<-tort>.s m ás c ie rto s  d(? la d u ra c ió n  de u n a  
g u e rra . S u s d es tru cc io n es  re d u c irá n  la iiro d u cc ió n  del m a te ­
r ia l indis]ion.sable a la decisión  del co n flic to , los adver.sarios 
se  e n c o n tra rá n  en la m ism a s itu ac ió n  (jue en 1914, cu an d o  
n in g u n o  p o d ía  v e n ce r la iv sisto n cia  del o tro  ¡« ir f a lta  do 
m a te ria l  n ecesa rio .

L a g u e r ra  de E s p a ñ a , d onde  la av iac ió n  no es em p lead a  
011 la e.scala que  se ría  e n tre  la s  g ra n d e s  ])o tenc ias euro|)oa.s, 
no  d em u estra  má.s que  la  le n titu d  do la s  o p e rac io n e s  b a jo  
el e fec to  d irec to  de la s  d e s tru cc io n e s  de  la in d u s tr ia  de g u e ­
r r a  y  b a jo  el e fec to  in d ire c to  d(> las desti'u cc io n es g en o ra li-  
zada.s. E v id e n tem en te , si u n  )>aís p u d ie ra  a .segurarse  las 
v(?ntajas del a rm a  a é re a  c o n tra  u n  ad v e i'sa rio  que  estu v iese  
a b so lu ta m en te  d e sp ro v is to  de av iac ió n , la su p e r io r id a d  así 
a d q u ir id a  s e r ía  u n  f a c to r  de la re so lu c ió n  rá p id a  del con­
flic to . E l e je m p lo  de  los re su lta d o s  q u e  u n a  s itu ac ió n  ta l 
h a  p e rm itid o  en el cu rso  do la c a m p a ñ a  ita l ia n a  en A b isin ia  
no  p o d r ía  se r  g e n e ra liz ad o . ¿ P e ro  cóm o jio d ir  lóg ica  a este  
c o n ju n to  de co n tra d ic c io n e s  qu(‘ es la y u x ta p o s ic ió n  d e  las 
d o c tr in a s  m ilita re s , m a r í t im a s  y  a é re as , elabo i-adas in d o p o n - 
d ien tem o iite?  Y  a ú n  no  se  h an  iiu esto  b ien  do a cu e rd o  las 
d o c tr in a s  re la tiv a s  a  u n o  de esto s dom in ios. ¿ E s  que  no 
acab am o s de v e r  a l jia ís  q u e  po see  los e lem en to s a n titan r iiu 's  
m ás pot(!u tes, y  q u e  h a  c o m p re n d id o  m e jo r  la im p o r ta n c ia  
de  la  de.strucción y  de  los o b stácu lo s  a p lic a b le s  a d e te n e r  un  
av an c e  do e lem en to s m ecan izad o s o no, f a l la r  al m ism o tien i- 
])0 en la acción  p ro fu n d a  de d iv is io n es m al p ro te g id a s  d(> 
c a r ro s  lig e ro s  dc! a sa lto , y  d e sc u b rir  a la e x p e rie n c ia , la 
c o n tra d ic c ió n  e n tre  la s  fó rm u la s  de a ta q u e  y  de d e fe n sa ?  
¿ P o r  qué re i) ro c h a r  a  un  p a ís  (|ue p re f ie re  o c h a r so b re  la 
av iac ió n  el fa llo  de p o d e r  p o n e r  do a cu e rd o  la s  parte .s  o fe n ­
s iv a  y  defen.siva d e  su  d o c tr in a ?

L a  av iac ió n  no es ol a n u a  q u e  p o d rá  s u p l i r  la in s u f i ­
ciencia  do los m edios n a tu ra le s  de a ta tin e  o d e fe n sa  do los 
p a ís e s  m ás d e s g ra c ia d o s ; al c o n tra r io , a c e n tú a  el d e se q u i­
lib rio  exi.stente. P o r  o t r a  p a r te  no  p u e d e  a b re v ia r  u n a  lucha 
(¡ue se  e n c u e n tre  d em asiad o  d u ra d e ra  p a ra  p a ís e s  cu y a  eco ­
n om ía  no  la  jiu ed a  s o p o r ta r ;  a l c o n tra r io  a u m e n ta  su  d u r a ­
c ión  ])or a g o ta m ie n to  de  lo.s b e lig e ra n te s  en  e.spocial de  los 
m ás déb iles. S e  h a  e sp e ra d o  quo la  av iac ió n  p o d r ía  c o n tri-  
b n ir  a  la  d e sa p a r ic ió n  de  la s  g iu 'r ra s  p o r  el exceso de su s 
h o rro re s . C la ro  q u e  ol m otivo  quo se  in v o ca  no es de los 
m ás  con v in cen tes. P e ro  las e sp e ra n z a s  no  deben  s e r  a b a n ­
d o n a d as  co m p le ta m e n te  y  n o so tro s  cro(>mos (pie s(? debe  b u s ­
c a r  en los e fec to s  p ro b a b le s  de uini g u e rra  a é re a  la  oxjili- 
cación  do c ie r ta s  v ac ilac io n es o b se rv ad a s  en los ac to s y  dis- 
cur.sos inxm niiciados. C u an d o , el a rm a  a é re a  se  hay a  d(‘s- 
a r ro lla d o , do aq u í a u n o s  años, so b re  todo  cu an d o  e s te  d es­
a rro llo  to m e  lu ia  fo rm a  q u e  no )>erm ita n in g u n a  ilu s ió n  a 
los ])aíses quo la  e n sa y an  com o un i-ocurso p a r a  m e jo r a r  su 
s itu ac ió n , la  av iac ió n  se h a b rá  co n v e rtid o  re a lm e n te  en un  
fa c to r  de paz .

E l a v ió n  no  es la jir im o ra  a rm a  con la cual los p a ís e s  im - 
]>aciente.s han  c re íd o  j)o d er e x tr a e r  el ju g o  a la s  g ra n d e s  
¡lo tencias. Se  ha q u e rid o  c o m b a tir  a la s  f lo ta s  de  l ín e a  con 
a lg u in is  f r a g a ta s  de v a p o r  a c o ra z a d a s ;  el ún ico  re .su ltado ha 
sid o  ol re su lta d o  de la  a c e n tu a c ió n  d e  la  s u p re m a c ía  n av a l 
del p a ís  q u e  p o d ía  p o n e r  al se rv ic io  d e  la  m a l in a  la  in d u s ­
t r ia  m ás ])otento. S e  ha c re íd o  e n c o n tra r ,  d e sp u és, en  el to r-  
¡ledero  la  so lución  q u e  no  p o d ía  d a r  el a c o ra z a d o ; n o  1(> han  
s id o  nece.sarios a la m a r in a  in g le sa  m ás q u e  a lg u n o s  años 
p a ra , con la  c reació n  del c o n tra to rp ( 'd e ro , h a c e r  e n t r a r  a 
(wte nuevo  tijio  de  n av io  (mi u n a  c a r r e r a  de to n e la je  c o n tra  
u n  a d v e rsa r io  m ás m a iin e ro , m ás r á p id o  y  m e jo r  a rm a d o .

E l cam bio  de  la s  s itu a c io n e s  e s tab lec id as  es s ie m p re  p o s i­
ble, p e ro  la av iac ió n  no la. fa c i li ta . R eq u ie ro  u n a  concepción  
(‘.vacta, u n a  ra p id e z  do e jecu c ió n , u n a  m n lti ji l ic id a d  d e  los 
m edios p u e s to s  .sucesivam ente en ju e g o  p a ra  te n o r  al a d v i'i-  
s a r io  d o m in ad o  y  (|u<‘ n o so tro s  no p odem os reco n o cer on las 
(e n ta tiv a s  re a liz a d as  lia.sta hoy. Si no se a lcan za  e.ste g ra d o  
d e  do m in io  el a p re n d iz  do, b r u jo  que  v e rá  fu n d irse  so­
b ro  su  cabeza  av io n es  p ro d u c id o s  on los (cuatro p u n to s  c a r ­
d in a le s  co rro  ol rie.sgo do su c u m b ir  b a jo  la.s o las  ( |u e  im p ru ­
d e n te m en te  hay a  de.soncadenado.

C. R o u g e e o n  
íiiy e n ie ro  J e f e  d e  la M a rin a  

de  G u erra  de  F ra n e m

!■
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Vuelo sin motor

El vuelo sin motor en el extranjero
I ta s  heroicas gestas de nuestra A viación  d es­

piertan en n uestros jóven es, llen os de en tu sias­
mo, una asp iración; volar. F recuentem en te n u es­
tra Prensa y  especia lm ente la de la juventud , trata 
los tem as de A v iac ión ; ocupa un lugar preferente  
entre éstos e l V u elo  sin  M otor. De buena gana m u­
chos jóven es se aum entarían, si pudiesen , unos 
años para poder tomar parte en los cursos de P ilo ­
tos. N o les queda, a su edad, otra so lu ción  para sus 
anhelos que el V u elo  sin  M otor y  el A erom od elis­
mo. ¿H asta qué punto y  cóm o debe aprovecharse  
este m ovim iento ju ven il?  A utoridades de p resti­
gio tienen  la palabra. Me lim itaré a estudiar l ig e ­
ramente la im portancia que en a lgu n os países ha 
adquirido este  deporte o m edio de in stru cción  ae­
ronáutica.

Polonia, país de p restig io  aeronáutico y  cuyo in ­
terés por la A viación  no es m eram ente deportivo, 
obtiene en 1935 los s ig u ien te s  resu ltad os:

Núm ero de a fic ion ad os ................. 10.000
P ilo to s  de planeador ........................ 2.000
P ilo to s  de V u elo  a V ela, “C” ... 440 
P ilo to s  con in sign ia  in ternacional

de alta categoría (1 ) .....................  19
Núm ero de vu elos e fectu ad os ... 100.000

D uración tota l de los vu elos (h o ­
ras) ......................... .............................. 3.990

N úm ero de planeadores ................. 410
T errenos destinados al V uelo a

V e l a ......................................................  43
P ilo to s  entrenados en el vuelo  

n o c tu r n o .............................................. 65

Ya supongo la sonrisa incrédula que el lector  
pondrá al leer estas cifras. ¿E s posible que se ha­
yan efectuado 3.990 horas de vuelos— más de once 
horas diarias de vu elo— ? Le costará trabajo creer­
lo al le c to r , pero estas cifras nos ofrecen perfecto  
crédito, pues son las reconocidas por la Federa­
ción A eronáutica Internacional.

E n A lem ania, en el m ism o año — 1935— , en el 
concurso anual que se verifica  en la W asserkuppe, 
se recorrieron un total de 35.000 kilóm etros. E s de­
cir, han faltado 5.000 kilóm etros para recorrer una 
distancia  equivalente a la vuelta a la T ierra por su 
círculo  m áxim o. E stos datos son de hace más de

(1) Pora obtener esta distinción infernocional tiene que haber efectuado 
un vuelo de m6s de cinco ho ras de duración, haber subido a una altura supe­
rio r a  1.000 m etros sobre el punto de lanzam iento y hacer un recorrido de más 
de 50 kilóm etros. Está perm itido efectuar la prueba en dos o tres vuelos dis­
tintos. para  cada una de estas m arcas.
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dos años, y  sin  tener en cuenta los resu ltados de 
lo s ú ltim os concursos.

E n la U . R. S. S. se habían de construir, durante 
el prim er plan quinquenal, 1.200 aviones sin  m o­
tor — 900 planeadores y  300 veleros— . O cho años 
después nos es im posible concebir el desarrollo  que 
habrá adquirido el vuelo  sin  m otor entre la ju ven ­
tud libre del país de los S ov iets , sabiendo, sobre 
todo, e l progreso que para la A viación  representa  
un año. La “O soaviajim ”, A sociación  que fom enta  
in tensam ente el V u elo  a V ela, tanto en el aspecto  
deportivo  com o en su parte técn ica  y  c ien tífica , 
contaba en esta época con varios m illon es de so ­
cios.

E l 27 de m ayo del pasado año, el aviador so v ié ­
tico  V íctor  R astorgu yef despegó en M oscú con el 
planeador “G N -7 ”, y  aterrizó en laryenakaya, cu ­

briendo una d istancia  en línea recta de 652 k ilóm e­
tros, batiendo su propio “récord” y  el in ternacional 
de d istancia  con un aparato sin  m otor. E n este  m is­
mo m es, este  p ilo to  había efectu ad o  dos v u e lo s:  
uno, de 539 k ilóm etros, y  otro, de 600 k ilóm etros.

E l m ism o día que R astorgu yef, despegó tam bién  
otro p ilo to  so v ié tico : V . M. Ilch en k o , con el apa­
rato sin  m otor, biplaza, “S tajan ovets”, llevando de 
pasajero a V . Em erik, y  recorriendo, en línea rec­
ta, la d istancia  de 408 k ilóm etros, que le va lió  ga­
nar para la U . R. S. S. otro “récord” in tern a c io n a l: 
el de vuelo  de d istancia  con un aparato biplaza.

La Federación  A eronáutica  In ternacional ha re­
conocido ofic ia lm en te  estos dos “récords”.

K orotof, otro “as” de la A viación  sov iética , en 
el m es de ju lio , llegó , con un planeador b iplaza y 
con pasajero, a la altura de 3.600 m etros, donde se
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desencadenó una v io len ta  tem pestad de n ieve y  
granizo, con fortísim as corrien tes ascendentes, que 
le elevaron aún más y le destrozaron el aparato. E l 
piloto y el pasajero se salvaron con el paracaídas, 
y el barógrafo marcaba la altura de 4.600 m etros, 
muy superior a todas las alcanzadas hasta entonces.

¿Ha adquirido el V u elo  a V ela  estas fantásticas  
proporciones só lo  por su aspecto  deportivo? No. 
Sería pueril creerlo. H ay que tener en cuenta que 
el volver a preocuparse A lem ania del V u elo  sin  
M otor — abandonado desde la m uerte de L ilien -  
thal— , fué com o consecuencia  del Tratado de Paz 
de V ersa lles. U na m anera de burlar legalm en te a 
las naciones aliadas. P oseer un buen núm ero de jó ­
venes educados aeronáuticam ente y  capaces de 
transform arse fácilm en te en p ilo to s  de guerra, era 
el fin  perseguido. ¿Lo han con segu id o?  Q uizá nos­
otros estem os pagando diariam ente las con secu en ­
cias.

Las industrias más in o fen sivas, las que fabrican  
objetos más p a c ífico s: b ic ic le ta s  y  ju gu etes, pue­
den transformarse- para la construcción  de piezas  
de aviones en breve tiem p o; pero, los p ilo tos no se 
im provisan tan fácilm en te. N uestro  caso es único. 
He aquí el porqué naciones que no han ten ido  que 
violar n ingún  Tratado, se han preocupado del V u e­
lo sin  M otor. ¡ La reserva de p ilo to s  en em brión  
que le supone al E stado saber coordinar y  desper­
tar una a fic ió n  deportiva con un in terés nacional!

Am érica se percató pronto de las p osib ilid ad es  
del vuelo  planeado com o enseñanza preparatoria  
para el vuelo  con m otor. “Form ar m illo n es de jó ­
venes im pregnados del esp íritu  del v u e lo .” “A las  
para la juventud  am ericana.” Fueron las con sign as  
de los am ericanos.

Lindbergh y  su esposa, B aw lus, H aw ks y  otros p i­
lotos conocidos han practicado el V u elo  a V ela.

Ha dicho una autoridad norteam ericana: “E l in ­
terés que nosotros tenem os por el V u elo  a V ela  no 
es de orden artístico  ni c ien tífico . N osotros lo  con ­
sideram os, principalm ente, com o un m edio de atraer 
y de formar P ilo to s  de aparato con m otor.”

E ste país, práctico  por excelen cia , no s ig u ió  los 
pasos de la “escuela  c lá sica ” o alem ana, del lan­

zam iento con e lásticos, sino que experim entó con  
pleno éx ito  el rem olque por autom óvil, más rápido, 
más a su alcance y  m enos deportivo si se quiere.

E l vuelo  rem olcado por un avión de tres v e le ­
ros a la vez, desde los E stados U n id os a Cuba, 
efectuado-por O ’Meara y sus com pañeros Du P on t  
y  Barringuer, nos dem uestra el grado de p er fecc io ­
nam iento a que los am ericanos han llegado. E n un 
N otic iario  cinem atográfico  proyectado en nuestras  
pantallas por aquella época, pudim os ver cómo es­
tos aparatos, después de soltar el cable que les  unía  
al avión con m otor, planearon por encim a de La 
Habana, posándose después en las ca lles de esta  
capital.

E n España, en estos m om entos de lucha contra  
el invasor, cuando todos n uestros esfu erzos deben  
encam inarse hacia la lucha de independencia  que 
sostenem os, nuestro in terés no puede ser solam en­
te deportivo. E n las escuelas, el A erom odelism o y  
el deporte aéreo, deben ocupar un lugar preferente. 
La juventud en edad prem ilitar debe servirnos de 
base para una futura A viación  de grandes propor­
ciones, dándoles una cultura preaeronàutica. E l 
V u elo  sin  M otor y  el Paracaidism o deben ser prac­
ticados en nuestro país, no como un fin , sino como 
un m edio para adquirir esta cultura. A lternando  
con las prácticas de vuelo  se exp licarían  nociones  
fundam entales de A erodinám ica, M eteorología , 
T áctica  aérea, principales tip os de aparatos de g u e­
rra, construcción  aeronáutica. G eografía, etc. La 
in strucción  m ilitar y  la gim nasia deberían ocupar 
un cierto  tiem po todos los días.

E xten so  parece, a sim ple v ista , e l program a; 
pero, sin  em bargo, presentando estas m aterias en 
sus puntos esen cia les de una manera amena, unida  
al ansia de saber y  capacidad de asim ilación  de 
nuestro pueblo, e l éx ito  sería seguro. E sto s  m ucha­
chos serían los que llenasen  luego  nuestras escu e­
las de p ilo to s  y  técn icos de A viación . S irv iéndo­
nos esta enseñanza preaeronàutica, al m ism o tiem ­
po, de m étodo se lectivo .

F. P U IG  S A N C H IS  

P ilo to  "C” de Vuelo  a Vela
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M o t o r e s
Motores Hispano-Suiza tipo ''12 Y "  

de  r e f r i g e r a c i ó n  po r  l íq u id o

F ig . 1.— V is ta  la te r a l  do un  m o to r "IZ Ybrs".

A u n q u e  un gran número de casas eonstructor;is 

han abandonado el sistema de refrigeración pov 

líquido dedicándose al de refrigeración por aire, nun­

ca se podrá prescindir de las ventajas y  beneficios que 

presentan los motores refrigerados por líquido para 

ciertas aplicaciones. Estos disponen de un verdadero 

volante térmico que elimina por completo todas las 

variaciones bruscas del ambiente exterior, cualquiera 

que sea el régimen de velocidad.

Sea cual fuera la utilización dada a un aparato, 

provisto de un motor refrigerado por líquido, no se 

efectuará jamás un recalentamiento exagerado aun a 

pleno gas en vuelo, como en tierra, ni tampoco en un 

picado. Esto es lo que permite tener en todo momen­

to una combustión normal de mezcla de aire y  esencia.

De todo esto se desprende prácticamente lo impor­

tante que son los motores refrigerados por líquido y  

todas sus particularidades favorables para su utiliza­

ción en los aviones como arma de guerra. En la avia­

ción de caza, que efectúa cambios vertiginosos de al­

titud, este motor permite usar los aceleramientos rá­

pidos y  los ascensos continuos. El avión de bombai'- 

aeo y  el de reconocimiento que pueden efectuar sn

misión con el mínimo do peligro (lel)icndo volar a una 

altura determinada para no sor alcanzados ])or los 

proyectiles antiaéreos, lleva en el motor un dis])ositi- 

vo de j-eñ igeraeión in.sensihle a la reducción de la den­

sidad del aire, el'ecluandose así un Tuncionamiento 

normal de) reglaje de la suporficie del radiador.

Uno de los ai-gumenfos generalmenle invocados a fa­

vor del motor de refrigeración i)or aire, consiste en 

la mayor vulnerat)ilidad del radiador en los motores 

de refrigeración por líquido. Alioi’a bien, hay que te­

ner en cuenta que el eni|)lazamiento actual del radia­

dor, en la mayoría de los casos, es entre la hélice y 

el motor, disminuyendo de esta forma, la vulnerabi­

lidad total del aparato, pues el in-oyeetil al atravesar 

el radiador di.sminuye la ]iosibilidad de averiai' otras 

piezas de vital importancia para el Tuncionamiento del 

motor.

El motor Hv>p(ino Suiza “ Y  drs"  es un motor en V 

de doce cilindros colocados en dos series de seis; dada 

su di.sposición longitudinal permite una gran visibi­

lidad al piloto y permite un práctico emplazamiento 

de ametralladoras, cosa importantísima pai’a la pre­

sente hora de la aviación.
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2.* -C’o rto  i‘sqiu*m:Uico com preso r

Váh'ulns: Las válvulas on pal)oza, son movidas por 

lialancines y éstos cireiilan por unas í>uías; están lu ­

brificadas a iiresión. 101 aceite l)aña lodos las vastagos 

(le válvulas y después baja c'nsírasando los balancines 

hasta (|ue jior fin vuelve al cárter.

El vástasío de la válvula es de l)astanle diámetro. 

Está éste hueco y fileteado interiormente en el que 

•se atornilla otro vástalo  unido a un platillo construi­

do de acero al nííjuei comentado. 101 vástasío de la vál­

vula tei'mina en nu estriado ))ara (pie ajaste en el 

otro estriado oorresi)ondiente de un sesjundo ])latillo 

que apoya sobre los i'('sorte.s. Naturalmente este secun­

do platillo imedo deslizar.se a lo lai'Sí'o del vá.stago de 

la válvula, pero no puede tener un movimiento regu­

lar con relaci()n a a((uél. E.ste i)latillo lleva por su cara 

superior unas peíiueñas esti'ías (pío ens>arzan con oti'a.s 

cpie ]x>r su parte inferior lleva el platillo primero, o 

sea el (pie se enrosca en el vásta lo  de la válvula, man­

teniéndose engarzadas ¡lor la acci()n de los resortes.

Ea válvula es de asiento c(')iiic0 de cabeza en forma 

de ea.sípieto esférico de gran diámetro y lleva en ol 

centro de aquélla una ranura para que luieda esme­
rilarse.

Van ))rovistas las válvulas de i-esortos concéntricos 

cuyas osi)iras son de i^asos di.stintas, para evitar que 

se engarcen. Oa.so de romiior.se uno de ellos el otro 

bastará )iara accionar la válvula por algún tiempo.

El platillo su])erioi' lleva practicado un orificio de

pequeño calibre para ciar paso al aceite de engrase.

Embolos: E l émbolo es una de las piezas más im­

portantes del motor, puesto que es la que directamen­
te recibe la- explosión de los gases para transmitirla 

por intermedio de la biela al cigüeñal; además su cara 

superior o cabeza, está .sometida a temperaturas su­

mamente elevadas, producidas por las sucesivas explo­

siones.

La forma es la que ha variado poco con los distin­

tos tipos de motores.

La casa Hispano Suiza emplea normalmente ol ti])o 

de émbolo recto de base circular terminado en su par­

te superior por una cabeza plana o tamliién convexa; 

en su interior suele llevar unos nervios colocados en 

el emplazamiento del eje del émliolo (bulí'm) que al 

mismo tiempo de aumentar la superficie del émbolo 

contribuye a que su solidez sea mayor. En su super­

ficie exterior, se practican cuati'o ranuras circulares 

que sirven para la colocación do los segmentas, tres de 

conipresión y uno de engrase; también y en algunos 

modelos, a lo largo de la falda del émbolo, tiene una 

ranura, pero que pasa de parte a liarte el grueso do 

la falda, y sirve para (pie la dilataci(>n .sufrida con la 

elevada temperatura a que funcionan les impida aga­

rrotarse dentro de los cilindros.

Cilindros: Los cilindros cuya forma geométrica es 

la de un cilindro recto de ba.se circular .son de acero 

y pulidos interiormente. Están abiertos en sus das ex-

l'ijr. : i .— Vi.sta posUM-ior ili-l iiiotoi- H ÍK i ¡a m t  l í i i ¡Z (i  " 1 2  Y l n s "
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tremidades y  fijos en la enlata por su parte superior. 

Su acoplamiento en la parte superior e.stá realizado 

por nn juego en acero de forma especial, com]:>nesto 

por cuatro anillos a modo de arandelas y un quinto 

anillo que rosca en el cilindro, a.segurando su sujec- 

ción, y  en la parte inferior por dos anillos de cancho 

e.speeial formando una guarnición de nn prensa e.s- 

topa.s. lista  particularidad del montaje permite la li- 

lire dilataci(Sn longitudinal de los cilindros.

Jjas partes en contacto con el líquido de refrigera­

ción e.stán protegidas contra el óxido que forma la lui- 

medad por una capa de cadmio.

Tienen nn diámetro de 150 m m .; de 170 mm. e.s la 

carrera de los émbolos y la cilindrada es de 36 litros, 

con una compresión volumétrica de 5,8.

Bielas: La aleación de la hiela es de acero y níquel- 

cromado. E.s un tipo de biela maestra y  de bieleta. 

E l cuerpo de la biela maestra es de sección en do­

ble “ T ”, su cabeza lleva los taladros de articulación 

para poderla desmontar y  n^ontar en el cigüeñal.

E l engrase se efectúa a presión por medio de \ni 

tubo que se tiende a lo largo de la l)iela con el fin  

de engrasar el bulón del eje del émbolo.

La bieleta montada sol)re un cojinete de bronce es 

de sección tubular. Una muesca practicada en la par­

te media de su cabeza pei-mite apoyarse en su mitad 

sobre un saliente que ])resenta la biela maestra, este 

.saliente facilita el engra.se de la cabeza y el pie de 

la cabeza.
Cariniradorcs: Dos bombas rotativas de gasolina an- 

toregulativas alimentan a una presión de 200 a 220 gr. 

por cm.-, 6 carburadores ITispano-Solex, tipo 56.S.2, 

colocados por grupos de tres en el interior de la “ V ” 

((ue forman los dos bloques, y fijos en sus respectivas 

culatas. Una de estas dos ])ombas es .suficiente para 

asegurar, en caso de avería de una de ellas, la marcha 

del motor. Cada carburador alimenta dos cilindros 

contiguos. E.sta disposición asegura una ]icrfecta re­

partición de la mezcla de combustil)lcs a cnal([uier ré­

gimen y  suprime las alteraciones del funcionamiento 

([UC pre.sentan los motores alimentados poi- uno o dos 

carburadores solamente. El carburador que utiliza ¡a 

gimen y  .suprime las alteraciones del funcionamiento 

nna presión de aire constante, hasta llegar a la a lti­

tud de admisión y  i)otcncia nominal. E s de tipo “mo- 

no.surtidor”, tipo en el cual el surtidor de “R elenti” 

e.stá alimentado por el surtidor principal; esto ú lti­

mo está solamente en comunicación directa con la cu­

beta del carburador.

Encendido:  El alumbrado del motor .se efectúa por

>

L— 1 y Z, j u n ta  do sa lh la  do a jin a .— 2, ¡>aIanoa dol ¡n y o o to r do aoolto .— - I .  m ando  <lo la a n io tn » I la d o ra .~ 5. a< n p la n n cn (o  d»‘l 
rocord  dol (*uonta i*ovolucion(*s.— G, p a ian o a  di*l m ando  do g a s  ( t i i 'a n d o  s(» al)i*(‘) .— 7, p a la n ca  do m an d o  dol o o rro c to i’ ( t i ra n d o  so 
a b ro ) .— 8, llav<‘ “A M ”.— í). a n t l r r o io rn o  do M amas.— 10, on tiada< l(d  ain* a l cíjm prosoi'.— 11. sa lid a  do ao í'llo .— 12. sítlida  d<* n^nn 
p o r nn tnho  do 3o X 10 nnn.— 13. llavo  d(? pni*;;a.— 14, onlra<Ia d<‘a ;in a  po r nn (nho do 53-58.— 15, o n ln id a  ain* <lo ro frií;(‘raolóh

al c l«non;il.— 10, í 'o n tro  do j;ravod ;id .— J7. sa lid a  do a lro .
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dos magnetos blindados para 

doce cables y  de avance auto­

mático. Están dispuestas trans- 

versalmente y  colocadas en la 

]iarte tra.sera del motor sobre 

un .sopoi-te que presenta el cái-- 

ter del mecanismo de la turbina.

Cada magneto proporciona 

chispa a los doce cilindros del 

motor.
Los cables del encendido es­

tán blindados con el fin  de eli­

minar los pará.sitos de recep­

ción sobre los a])aratos de ra­

diotelegrafía.

Compresor:  El c o m p r e so r  

centrífugo está di.spuesto en la 

parte trasera del motor. Tiene 

por objeto renovar el aii’C do 

los seis carburadoi-es, a una pre­

sión constante y  obtenida au­

tomáticamente por nn lim ita­

dor de admisión.

Se compone:

A )  De una turl)ina de alea­

ción de magnesio perfectamen­

te equilibrada y  montada sobre 

el eje de giro que la soporta.

B )  De un cárter constitui­

do por la confluencia de las 

volutas de aspiración y  de sa­

lida de aire.

La voluta de aspiración lleva, 

sobre el lado derecho un lim i­

tador automático que acciona

sobro una abertura situada inmediatamente encima do 

la brida, .sol)re la cual está fijada la turl)ina.

lia voluta de salida de aire, dentro de la cual gira 

la turbina, lleva el regulador dol eje y  un ventilador 

en comunicación con el limitador do admisión.

La turl)ina está accionatla ]ior dos engranajes sin­

fín de diente recto (pío gira a velocidad diez voces 

mayor que la del motor.

A fin de evitar los esfuerzos anormales por las va­

riaciones bruscas del régimen del motor, las coronas 

que 7nanda el piñón dol eje do la turbina, están suje­

tas sólidamente por un dis))ositivo de marclia ])rogro- 

siva, limitador doble, ([uo actúa sol)re la acción de la 

fuerza centi-ífuga.

La posición del compro.sor on relación con la do los

[.'ií. 5.— 1. c c n t in d o :  d iá m e tro  2 1 o ( _ o .% ^  2, 10 ta la d ro s  e q u id is ta n te s  de d iá m e tro  H .s f ^ o 'o o o  
3. ta la d ro  d i á m ( ! t r o i ;0 ,0 ü 0 .- ^ ,  s a lid a  de  a iro  del com pre.sor tuijo  8 X 1 0 .

carburadores, permite oljtoner una cantidad de aire 

suficiente y  constante a todas las altitudes, y  asegura

ol funcionamiento dol motor aun en el caso de avería 

en la turbina.

La baja temperatura no puede presentarse nunca:

1." Poi- el calor latente de vaporización del com- 

])ustible y

2." I’or la temperatura y estado liigromótrico del 

aire.

Tja disposición utilizada jior la Casa llispano-Suiza. 

para ol motor 12 “Y ” evita igualmente el calentamien­

to do los carl)uradores, (pie sim plifica la consti-ucción 

y reduce el volumen del motor.

Como dis]iasitivo de s('guridad suplementario hay
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Ki;;. (i.— 1. o rif ic io  do oscnpo.— 2. ju n t;i  de  e n tr a d a  <lo a ;;n a .— I), s a lid a  do a ;;u a .— I. «‘iitrad a  
do p is o ii i ia .— 5, ro^rulador <1«* a irc .—-(». n*cords do a sp ira c ió n  «lo ;;:is(t)ina. on niP tal n ia la ldo

tubo  I2X I-1 tip o  “A. .M.".

uno que no permite las falsas explosiones evitando así 

la posible inflamación de los carburadores y éste está 

situado delante de cada calentador de admisión.

Otniít cardcterííiticfis; El mo- 

loi- Jlispano-Suizn tiene una po­

tencia nominal en tierra que as­

ciende a 760 c.v. y la potencia 

nominal a altura de adaptación 

es de 860 c.v., no olxstante la 

|)otencia que desarrolla a 2.400 

revoluciones sobrealimentado es 

de 835, a(|uivalente de potencia 

en c.v. a 1.300.

La presión nominal de admi­

sión en nnn. es de 880 y la pre­

sión de admisión desarrollable 

es de 960.

El aparato de desm ultiplica­

ción del reductor tiene una pro- 

3
l>orción igual a — ; y por lo

2

tanto el régimen de la hélice en 

crucero es de 1.600 revolucio­

nes por minuto. La hélice gira 

en .sentido inverso, es decir; a 

izquierdas.

La bomba de agua que tan 

gran pajiel juega en la i-efrige- 

i-ación del motor tiene una sa­

lida por minuto de 550 litros a un régimen normal. En 

cambio la de aceite .solamente de.saloja por minuto 

30 litros. ./. .1/. P.

F ig . 7.— i .  li In liiilro s  (le liián ii 'l i i i  12 jKini hiilonc.s de I I . — 2, 12 ta l i id ro s  <lc <l¡áiiii'lrn 10 p.'ini Im loiies de o u tn id a  d r  iKTÍtc
tubo  2 2 X 2 5 .— 1. sa lid a  de  a ce ito  tu lm  22X 2.5.— r¡. d i.sliih iiiilo i--V ii-t"— c ii t ia d a  <li‘ a i i c  liihi) d r  S X i( l.- -< i. p a la n c a  del in y e c to r

do aco ito ,— 7. p a la n ta  di* m ando  p a ra  la  li('*iicí‘ ' ‘ / l a m U t o n " . — 8. c a r re ra  7-1.
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Nuevos motores ligeros de Aviación: 
El motor WALTER ^'ATOM^^ de 25 cv.

ET NTKK los Tuotorcs (Ic reducidit potencia aplicables 

V a la Aviación lijícra destaca por sus masíníficas

cualidades el motor cliecoeslovaco Wiiltcr “A to m ”.

Es un motor de dos cilindros o])uestos, colocados lio- 

rizontalmente, de enfriamiento ))or aire, y sentido de 

rotación dextrorsnm.

El cárter, en aluminio fundido, consta de dos liar­

les; la inferior, ])i’ovi.sta de nervios, sirve de depósito 

de aceite; la jiarte superior lleva una tajia jiara el lle­

nado de aceite y  una válvula ]iara establecer la jire- 

sión atmosférica en ol interior del cárter; en la parte 

])osterior lleva una tapa en eléktron (pie aloja el roda­

miento a bolas del árbol do mando de las mas>netos.

J jo s  cilindros son de acero forjado de una sola jiio- 

za; sobre ellos se fijan las culatas que se sujetan al 

cárter ]>or medio de cuatro espárras>os (jue fijan tam- 

l)ién el cilindro; la culata contiene los asientos y »uías 

de las válvulas faliricadas en lironco, y  los cilindros 

llevan, tami)ién de bronce, los cascpiillos do fijación de 

las bujías. Tanto el cilindro como la culata están ]>ro- 

tefíidos contra las influencias atmosféricas i>or un baño 

de cadmio.

E l ciíí'üoñal es de una sola ])ioza de acero al ní((uol- 

cromo-molibdeno y  jiulimentado en toda su .superficie; 

está apoyado en el cárter sobre dos cojinetes de bron­

ce provistos de antifricción, llevando on su parte an­

terior un rodamiento de bolas jiara absorber el esfuer­

zo lonsíitudinal do la hélice.

E l cui)o de la hélice os arrastrado en ol giro poi' me­

dio do una cliaveta.

Las bielas en liidtnninio foi-jado son do sección on II. 

Jja cabeza do biela dividida on dos partes unidas ]>or 

medio de bulones lleva un cojinete de lironco provisto 

de anti fricción.

Jjos émbolos son de liidiminio  fundido ,v contienen 

los alojamientos ])ara dos sesímentos de compresión 

y uno do encrase. 101 bulón do unión al ])io de biela 

en acero está mantenido en su alojamiento y  fijo jtor 

medio de arandelas-frenos.

Ijas válvulas son do acero al cromo-molibdeno; el 

árbol de levas está alojado on ol cárter y  montado so­

bre un cojinete de bronco y otro do bolas y es man­

dado por o! ciíi'üeñal por mediación de un engranaje 

recto; el mando de las válvulas lo efectúa el árbol de
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k'Vils i)or medio de l)alaiiciiies y vástajíos, alojados los 

])i-imeros en nn ])e(ineño eárler y los segundos en un 

1ul)o de aluminio ligenim enle l'uselado.

El engrase es a jiresión; el de])ósilo de aeeile está 

situado en la ])arte inferior del cárter. En la ])ared 

inferioi- del depósito e.stá alojada la bomba de presión 

del tipo de engranajes mandada ]ior el árbol de levas. 

Esta as]ñra el aceite del cárter y lo envía mediante 

una tubería exterior a los ])aliers del cigüeñal. La pre­

sión de aceite se regula automáticamente por medio 

de xnia válvula que lleva la bomba. Es jtosible unir a 

la tubería de salida de la liomba un manómetro. El 

nivel de aceite i)uede vei^se en un indicador .sol)re la 

l)ared del cárter. En la parte más Iiaja del cárter se 

llalla el tajíón de vaciado.

I'.l encendido es doble por t\)s magnetos “Bosch”, 

monta:!.;; sobre la ta])a trasera del cárter y arrastra­

das i)or ir. lio de un acoplamiento elástico y un en­

granaje recto por el árbol de levas. El avance se efec­

túa a mano mediante un mando.

Lleva dos carburadores tipo “A^MAL” con correc­

tor mandado i>or cable Bowden. Los mandos de los 

dos carburatlvres se unen en una caja y  de atjuí van 

al puesto de pilotaje solamente un mando de gases y 

nn corrector.

De la extremidad inferioi- del mando de la bomba

de aceite.se deriva la tran.smisióii para el cuentarrevo­

luciones. Sobre el bulo derecho del cárter se puede 

montar la bomba de combustible mediante una excén­

trica ])or el árbol de levas.

El motor se fija a la bancada por medio (.le íres 

pernos situados en la ta|)a |)oslerior del cárter.

( ' ( i n í c t e r í s t i c d s

Calibre de los cilindro.s, cS.̂ í mni.

(,'arrera, 9(i mm.

Cilindrada total, 1,1 Its.

Comi)resión, 5,2.

J’otencia nominal, 25 C \’.

líégim en nominal, 2.C0() r. ]). m.

Potencia máxima (corto tiempo), 28 C\'.

Kégimen máximo (corto tieni])o), 3.()0() r. p. m.

Consumo específico (combustible), 260/270 grs. ])or 

C \ 7 h .

("onsumo específico (aceite), L5 a 20 grs. |i. C \'/ii.

J \‘so, 40 Kg.

J’e.so específico, 1,6/1,4 Kg. por ('\'.

Jjongitnd, 510 mm.

Anchura, 815 mm.

Altura, 409 mm.

Indice de octano mínimo, 68.

\

l;.:

El pequeño avión de carreras "W ittem beck Rocer" de 100 cv., que se clasificó 
en tercer lugar en las carreras de C leveland - Ohio, com pitiendo con oíros

de gran potencia
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PILOTAJE
Lecciones e lem enta les  de p i lo ta je

- j" ~ r N  p iloto , para poder volar, debe hallarse en 

un estado f ís ic o  y nnoral p erfectos, practi­

cando a dicho fin  toda clase de deportes. O bser­

vará, pues, un régim en de vida sano que le perm i­

ta trabajar con un absoluto control de sí m ismo.

La conducción de un avión, siem pre que se ob­

serven las reglas de p ilotaje  prescritas, no presen­

ta serias d ificu lta d es para un hombre dotado de 

las cond iciones f ís ica s  necesarias. La infracción  

de dichas reglas acarrea graves d ificu ltad es no sólo  

para la tripu lación  y  pasaje, sino para el avión, apa­

rato construido, com o se sabe, con un m aterial de­

licado y costoso. La responsabilidad del p ilo to  es 

muy grande, pues com prom ete su vida y  la del que 

vuele con él.
La m isión de un p ilo to  no se reduce sim plem en­

te a conducir un avión; tien e, adem ás, que conocer  

perfectam ente el funcionam iento  del m otor, acce­

sorios e instrum entos de a 

bordo, con el fin  de poder ha­

cer frente a cualquier even ­

tualidad. A sim ism o debe v i­

gilar atentam ente todos los  

trabajos y reparaciones que 

se hagan en el aparato y  co ­

nocer la d istribución  exacta  

por com partim ientos, de los 

pesos m óviles que co n stitu ­

yen la carga del avión, y , en 

fin, le serán fam iliares todas 

las demás características y 

particularidades del m ism o, 

como son, entre otras, la v e ­

locidad de crucero y  la v e lo ­

cidad m áxim a, consum o y  ra­

dio de acción, carga ú til, v e ­

locidad ascensional, etc.

M A N E JO  D E  LO S A V IO N E S

El m anejo de los a viones  l ig e ro s  se hace de la 

sigu iente form a:

E l  aparato en el hangar .— Para sacar los aparatos 

de los hangares y co locarlos en el campo hay unos

equipos de hombres encargados de esa tarea, que 

la realizan bajo la v ig ilan cia  de un p ilo to  o m ecá­

n ico responsable. La primera operación a efectuar  

es poner la hélice  en posición  horizonta l; luego  

los hombres se distribuyen, en núm ero igual, por 

ambas partes del fuselaje , por la parte posterior y 

delante del em penaje. Para levantar el fu sela je  hay  

dos procedim ientos, sea por m edio de una palan­

ca especia l d ispuesta  en el m ism o o bien agarran­

do la parte in ferior del fuselaje  por los lugares 

expresam ente indicados.

D os hom bres, sea por uno u otro procedim iento,

levantan la cola del avión hasta conseguir que el

patín  de cola esté más alto que el hombro del

ayudante que la soportará. E ste  ayudante sostendrá

fuertem ente el patín  con su hombro, con objeto
li

de corregir los e fec to s  de una falsa maniobra y  de 

evitar la in clin ación  del avión hacia delante.

En el m ando, si el aparato es un biplano, los  

hom bres de la izquierda se pondrán a lo largo del 

borde de ataque del plano in ferior derecho. Si se 

trata de un m onoplano, los hom bres de la izqu ier­

da y los de la derecha se pondrán a la izquierda y  

a la derecha en los puntos expresam ente determ i­

nados.
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E l equipo de hom bres pone en m ovim iento el 

aparato em pujando sobre el borde de ataque o so ­

bre lo s  lugares señalados, ten iendo cuidado no 

trop iecen  las alas con algún  obstáculo. E l ayudan­

te del patín  de cola es e l encargado de asegurar 

la d irección  del avión.
U na vez que hayan llegad o  al lugar del em pla­

zam iento del aparato, el equipo detiene su marcha 

colocando la cola en el suelo  con todo cuidado.

el desplazam iento es grande o el aparato m uy pe­

sado se em plean unos tractores esp ecia les, co locán­

dose la cola del m ism o sobre el carrillo  de mano 

arriba m encionado. L os hom bres se d istribuyen  

com o se in d icó  antes colocándose el J e fe  de ma­

niobras al lado del conductor a fin  de asegurar la 

dirección . La m isión  de este  J e fe  será: evitar que 

la velocidad  del desp lazam iento no sobrepase la del 

paso de un hombre, procurar el libre paso de la 

célu la  sorteando los p osib les  

trop iezos y  ver la manera de 

con segu ir que los v irajes se 

realicen  sobre grandes radios 

de acción. U na vez que se 

haya llegado al lugar p rev is­

to, el tractor se d etiene, sa ­

cando el ayudante la cola del 

d isp o sitiv o  esp ecia l y co lo ­

cándola con todo cuidado en 

el suelo.

E l m anejo  de lo s  dem ás av iones  se e fectú a  en 

las m ism as cond iciones que el de los ligeros, pero  

haciendo descansar el patín  de cola sobre un ca­

rrillo  de mano. E l ayudante levanta el patín  de 

cola y  lo coloca sobre el d isp o sitiv o  asegurando, 

durante la marcha al campo, la d irección  del avión. 

U na vez en el campo, el ayudante levanta el pa­

tín  de nuevo, colocando éste  sobre el suelo.

D IS P O S IC IO N  D E  L O S A P A R A T O S  E N  E L  

C A M PO

Para colocar los aparatos en el campo hay que 

tener en (juenta lo  s ig u ien te :

La alineación  de los av iones y  sus m aniobras no 

deben obstaculizar los aterrizajes. Se colocarán a 

su fic ien te  d istancia  los unos de lo s  otros con ob­

jeto  de no enviarse aire recíprocam ente al girar 

sus h élices.

L os aparatos se pondrán cara al v ien to  y  nun­

ca cerca de un obstáculo.

En relación con las operaciones m encionadas 

hay un S argen to-Jefe  M ecánico cuya m isión  es la 

s ig u ie n te : controlar la co locación  de los aparatos 

en el campo de estacionam iento, la puesta en d i­

rección y  ensayos de m otor, maniobra de los av io ­

nes en el campo de estacionam iento y  lim pieza  y  

conservación del citado campo.

Fuera de los  hangares,  e l desp lazam iento de los  

aparatos se realiza en las m ism as cond iciones. Si

C O M P R O B A C IO N  D E L  A V IO N , D E L  G R U PO  

M O T O P R O P U L S O R  Y D E  L O S IN S T R U M E N ­

T O S  D E  A B O R D O

E sta com probación abarca tres operaciones d is­

tin ta s:

1.“ Com probación  general.— E l p ilo to  asistirá  a 

la com probación periód ica de su aparato, la que se 

realizará, en princip io , una vez por sem ana, por los  

m ecánicos graduados y  los ayudantes.

2.“ C om probación  an tes  d e l  vuelo .— E l p iloto , 

antes de cada vuelo , procederá a una com probación  

sucinta  de su aparato. E sta  se extenderá a los s i­

gu ien tes  p u ntos:

E stado general de la célu la  y  del em penaje (te n ­

sión, cuerdas o cables, f r e n a je ) ;

E stado general del tren de aterrizaje (ruedas, 

a m o rtig u a d o res);

E stado general de la h é lice  y  del buje;

Comprobar que no hay n inguna salida anorm al 

de aceite , gasolina o agua;

P o sic ió n  de los p lanos f ijo s  y  derivas regu la­

b les :

E x isten c ia  de los instrum entos de a bordo y  

equipos reglam entarios;

Com probación de los m andos, sobre todo en los  

puntos de fr icc ión  y  de enganche;

C om probación de los avisadores de in cen d io  y  de 

lo s ex tin to res  de a bordo;

Comprobar si están llen os los d ep ósitos del ace i­
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te, gasolina y  agua, así com o si se hallan conve­

nientem ente cerrados.
3." Com probación  d esp u és  d e l  vu e lo .— T an pron­

to como el p ilo to  ha conducido al hangar su avión, 

después del aterrizaje, no debe descender del m is­

mo hasta que se haya asegurado que los contactos 

están en la p osic ión  “cortado” y  que las d iversas 

llaves están cerradas. Si el avión está provisto  de 

una m agneto de salida, el p iloto , después de haber 

cortado los contactos, pre­

gunta si hay alguna persona  

delante. E l J e fe  m ecánico se 

asegura que no hay persona  

alguna delante de la h élice , 

com unicándoselo así al p ilo ­

to. E ntonces éste  gira la ma­

nivela de la m agneto de sa li­

da, colocando la m anivela de 

los gases en la p osic ión  “re- 

len ti” con objeto  de quemar 

los gases que quedan en los  

cilindros. E sta ú ltim a m edi­

da está, sin  em bargo, proscri­

ta para ciertos aviones. Una  

vez ha llevado a cabo estas  

operaciones comprobará el es­

tado general del tren de a te­

rrizaje y del fu se la je  de su avii 

tancam iento de los d ep ósitos y tuberías. E n fin , 

hace luego  constar en el libro de reg istro , que lle ­

va al e fecto , todos los d iferen tes  in c id en tes  y  su ­

cesos ocurridos antes del vu elo  y  en el vuelo , 

defectos observados, etc.

E Q U IP O  D E L  P IL O T O

La ropa in terior que el p ilo to  lleva debajo del 

traje de vu elo  debe de estar ajustada con objeto  

de que no le d ificu lte  sus m ovim ientos. E l calza­

do dem asiado estrecho o vendas dem asiado apre­

tadas pueden provocar trastornos graves en vuelo. 

Está prohibido usar calzado cuya fijac ión  sobre el 

pie no es segura, com o sandalias, alpargatas, etc.

E l p ilo to  está ob ligado a llevar el equipo esp e­

cial de vuelo  con ven ien te a su talla . E l casco debe 

ajustarse a la cabeza, su jetándose por el tirante que 

pasa al lado de la yu gu lar con objeto  de que no le 

arranque el casco el v ien to  al tener que sacar la 

cabeza del parabrisas. L os cr ista les de las gafas es­

tarán el uno del otro separados lo su fic ien te  para 

que no presionen la nariz, debiéndose tomar todas

las precauciones necesarias para que el v ien to  no 

arranque las gafas al p iloto .

Se evitará el usar guantes nuevos, pues éstos, al 

no tener la .flex ib ilid ad  conven iente, d ificu ltan  los  

m ovim ientos de los dedos; las m anoplas recubri­

rán los puños del equipo de vuelo  con objeto de 

que no entre el aire por las m angas, y  la caña de 

las botas recubrirá la parte in ferior del equipo es­

pecial de vuelo, ajustándose al m ism o.

un paracaídas, com probando el J e fe  de a bordo, an­

tes  de la salida, si este  requisito  ha sido cum plido. 

E l cinturón  y  los tiran tes del paracaídas se ajus­

tarán perfectam en te al cuerpo del p ilo to  de forma  

que no d ificu lten  sus m ovim ientos en vu elo ; se 

verá que esté  bien repartido el esfuerzo natural de 

apertura del paracaídas y  que no resbale el c in tu ­

rón a lo largo del cuerpo. E n fin , se comprobará 

si el d isp o sitiv o  para la apertura del paracaídas 

está al alcance de la mano.

IN S T A L A C IO N  D E L  P IL O T O  A B O R D O  D E L  
A P A R A T O

A n tes de subir a bordo de un avión es preciso  

lim piar el calzado que se lleve  quitándole la tierra  

que lleve  adherida, pues de no hacerlo así podría, 

al caer en el aparato, d ificu ltar  el libre m ovim ien­

to de a lgún m ando. Se pondrán, para subir en el 

avión, los p ies en los estrib os que hay al e fecto . 

N o se fumará a bordo, debiéndose tener especia l 

cuidado, al entrar en la barquilla, de no golpear o 

dañar los órganos del aparato o los accesorios del 

m otor (m anivelas, llaves, contactos, e tc .). U na vez
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se haya sentado cóm odam ente procederá el p iloto  

a la com probación de los m andos del avión y  verá 

si la palanca de m ando y  volante están a la d istan ­

cia con ven ien te, que regulará, de no ser así, con el 

fin  de volar sin  fa tigarse  y  en las m ejores y más 

cóm odas con d icion es. E l cinturón y  los tirantes del 

asien to  se ajustarán a la  talla  del p ilo to  y  se su je­

tarán fu ertem ente al avión para evitar caiga el p i­
loto  al verificar  cualquier acrobacia. En fin , se verá

tarán las piedras y  los cuerpos extraños, com o h i­

los de hierro, cajas, trapos, etc., que podrían ser 

atraídos al campo de la h é lice  y  proyectados por 

ésta o se correría in clu so  el p eligro  de romperla.;

3." Que no haya aviones dentro del radio de ac­

ción del rem olino de v ien to  creado por la hélice  
al girar;

4." Que la cubierta del m otor esté  cerrada y  f i ­

jada sólidam ente por sus cables o cerrojos;

5." Que las ruedas estén  

calzadas y  que se puedan qui­

tar fácilm ente, al estar el m o­

tor en marcha.

U na vez hayan sido tom a­

das estas precauciones, el p i­

lo to  o el m ecánico encarga­

do de la puesta en marcha 

abrirá las llaves de la ga so li­

na y  del aceite, verá si la m a­

nivela  del corrector de a ltu ­

ra está cerrada y  si los con­

tactos están cortados, y  lu e­

go llevará hacia atrás la pa­

lanca de mando.

si los p lanos están en la p osición  conven iente en 

aquellos aparatos en los que los p lanos horizonta­

les  y  v ertica les son regu lab les a mano.

P U E S T A  E N  M A R C H A  D E L  M O T O R

Los m otores se pueden poner en marcha:

a)  Por m edio de las puestas en marcha de a 

bordo o de la m agneto de arranque; esta forma es 

la más generalizada.

b )  Por m edio de una m anivela.

c)  Por m edio de las puestas en marcha de ae­

ródromo.
d )  Por m edio  de lanzam iento con la mano.

O P E R A C IO N E S  A R E A L IZ A R  A N T E S  D E  
P O N E R  E N  M A R C H A  E L  M O T O R  D E  U N  

A P A R A T O

E s preciso  asegurarse, antes de poner en mar­

cha el m otor de un a v ió n :

1." Que el aparato esté  de cara al v ien to , a m e­

nos que las circunstancias no lo perm itan;

2." Que el aparato esté  situado de form a que un 

declive del terreno no haga el lanzam iento y  el 

despegue en punto fijo  p eligroso , no debiendo ser 

resbaladizo el terreno en los alrededores de la h é­

lic e ;  com o com plem ento a esta operación se qui-

P U E S T A  E N  M A R C H A  D E L  M O T O R , U T I L I ­

Z A N D O  L A  P U E S T A  E N  M A R C H A  D E  A 

B O R D O  O LA M A G N E T O  D E  S A L ID A

La maniobra se d irige desde tierra por un m ecá­

nico, quien se sitúa conven ientem ente de forma 

que pueda ver al m ism o tiem po a todo el personal 

que participe en la operación. Cuando esto  no es 

posib le, el m ecánico, colocado al lado de la h élice , 

es el que d irige la maniobra, no perm aneciendo en 

este caso más tiem po al lado de la m isma que el 

necesario  para llevar a cabo las m anipu laciones que 

le incum ben.

E l m ecánico, cuando dé las voces de m ando pre­
vistas, procurará situarse en un lugar fácilm ente  

v isib le  por el p iloto .
La operación de puesta en marcha com prende dos 

p a r tes:

1." Preparación del m otor.

2.“ P uesta  en marcha del m ism o.

H asta que la puesta en marcha no se haya rea li­

zado, e l m ecánico, colocado al lado de la h élice, 

cuidará que nadie se encuentre dentro del plano  

de rotación de la h é lice  ni dentro del rem olino de 

v ien to  form ado, al girar, por la mism a.

( Continuará en el p ró x im o  núm ero.)

?
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A e r o m o d e l i s m o

Estado actúa de 

aeromodelismo 

en el mundo

STA demostrado que el único procedim iento metódico pora d ivu lgar 

el conocim iento de los problemas técnicos concernientes a lo construc­

ción aeronáutica y a la navegación aéreo, es la p ráctico  intensiva 

del aeromodelismo entre la juventud escolar. A  esta conclusión 

se ha llegado yo en todos los países y cada estado — en la medida de sus 

posibilidades económicas—  dedica los mayores esfuerzos o lo propaganda de la 

construcción y lanzamiento de modelos voladores de aviones: en este sentido !a 

U. R. S. S. y A lem ania van o lo cabezo. Froncio se ha sumado hace unos años o lo 

vanguardia del aeromodelismo y poro ayudar a la difusión del mismo consigna 

en los presupuestos del presente año la im portante  sumo de 1.000.000 de francos.

En N orteam érica, ounque el aeromodelismo no está directam ente apoyado por 

el Estado, tiene ta l a rra igo  y difusión que_ este país es el primero cua lita tiva  y 

cuantita tivam ente  en la construcción de modelos voladores.

Existen en N orteam érica clubs de aeromodelismo en cantidad innumerable; si 

se tienen en cuenta ton sólo los agrupados bajo lo N ationa l Aeronautic Associa- 

tion de W ashington suman un to ta l de dos millones de asociados. En Norteom é-

Lanzamienfo de modelos con motor en un concurso in te r­
nacional celebrado en Francia en el Polígono de Vincennes

O \
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rica se publica una interesantísima revista de aeromodelismo titu lada  Universal 

Model A irp lone News.

A  N orteam érica sigue la U. R. S. S. comò país que cultiva en gran escala el 

aeromodelismo. Existen en la U. R. S. S. unos 20.000 clubs de aeromodelismo en 

relación con 50 laboratorios de ensayo bajo la dirección del Labora torio  C entra l 

de la O soaviajim . El número de afiliados a los clubs pasa de un millón. Se publi­

ca una gran revista titu lado  "M ode lism "; la revista "S om olo t", órgano del comité 

central de la O soaviajim  tam bién dedica buen número de páginas a los modelos 

de aviones y motores.

En A lem ania, país donde se han conseguido asombrosos records para mode­

los voladores, el aeromodelismo está organizado dentro de la Deutsche Luftsport 

Verband y agrupo unos 3.000 clubs con unos 400.000 afiliados. Todos los años se 

verifica un gran concurso de lanzamiento de modelos en la Wasserkuppe; o él con­

curren millares de muchachos.

Francia — como ya hemos ind icado—  hasta hace poco no se había preocu­

pado mucho por el aeromodelismo; hoy aperc ib ida  de la enorme im portancia  de 

este educativo deporte  realiza grandes esfuerzos pora d ifund irlo  y p ropagarlo  en 

su te rrito rio . Actualm ente es bastante elevado el número de clubs de aerom ode­

lismo existentes en Francia; al movim iento están sumados unos 80.000 muchachos 

de todas las edades.

Recientemente se han celebrado en Francia varios concursos nacionales e in­

ternacionales; entre ellos una gran competición o lo que concurrieron aerom ode­

listas ingleses, norteamericanos y franceses. En Francia se publican muchas revis­

tas y boletines dedicados exclusivamente ol aeromodelismo.

En Polonia el aeromodelismo form a porte  — con el vuelo sin m otor—  de un plan 

poro la educación aeronáutica de la nación.

H oy existen en Polonia unos 600 clubs de aeromodelismo que funcionan bajo 

la dirección de la Liga O brony Powietrznej i Przeciwgazowej (Ligo de Defensa A n ­

tiaérea y Antiaeroquím ica). No hay referencia exacta del número de jóvenes aso­

ciados en los filas del aeromodelismo polaco, pero se supone ser muy elevado.

El Japón, que copia fielmente todas los organizaciones occidentales, ha crea­

do en los últimos años un gran número de clubs de aeromodelismo; durante las 

competiciones de lanzamiento de modelos, que coda vez son más frecuentes, los 

muchachos hacen vida por com pleto m ilita r en campamentos instalados ol efecto. 

Los clubs de aeromodelismo — de estilo alemán—  dependen de lo Teikoku Hiko Kyo- 

kwai (Asociación Im perial Aeronáutica) que es lo que centraliza todas los a c tiv id a ­

des "c iv iles" de lo aeronáutica japonesa.

En Inglaterra el aeromodelismo no constituye un m ovim iento de masas, pero 

sí un deporte  con mucho a rra igo  entre lo juventud y del que cua lita tivam ente  t ie ­

nen mucho que aprender otras naciones.

En Ita lia  comienza a adqu irir impulso extraord inario  el aeromodelismo organ i­

zado por el Aeroclub de Ita lia  bajo el contro l del M inisterio del A ire .

En muchos otros países se cultiva el aeromodelismo, pero en menor escola.

El hecho de que los records de modelos voladores sean homologados ac tua l­

mente por un organismo de tan to  responsabilidad como la F. A . I. da un gran 

relieve internacional a este fo rm odor deporte  aeronáutico.

Los records actuales representan morcas muy elevadas; distancias superiores 

a 100 kilómetros y duraciones de vuelo mayores que una hora.

J. V.-G.

I!
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T E C N I C A

Un nuevo tipo 
de bujía

El nuevo tipo  de bujía K .L .G .

a K. L. G. ha constru ido un nuevo tipo  de bujía para m o­
tores de aviación. E ste  nuevo tip o  con siste  en se is  e lectro ­
dos de p la tin o-ir id ió , co locados radialm ente sobre el e le c ­
trodo plano central (véase fig u ra ). E sta  bujía presenta n o ­
tables ventajas sobre las bujías corrientes.

Las pruebas efectu ad as en el banco en un m otor m on oci­
lindrico , funcionando bajo las más severas con d ic ion es, han 
dem ostrado que puede com pletar las 100 horas de fu n c io ­
nam iento sin  necesidad  de lim pieza ni ga lgaje  de la h o lg u ­
ra. E n con d ic ion es norm ales de fu n cionam iento  este  tiem ­
po puede ser doblado.

Con este  nuevo tipo  el engrase de bujías, tan frecu en te  
en los c ilin d ros in feriores de los m otores en estrella , que­
da elim inado.

D os ventajas tien e  el em pleo de una corriente de baja 
tensión  característica  de los conductores p la tin o-ir id io . Una  
corriente relativam ente baja producirá la ch ispa entre los  
electrod os, debido a su pequeña resisten cia  e léctrica , lo  
que im plica que si los e lectrod os de la bujía se llen an  de 
carbonilla, su resisten cia  s ig u e  siendo pequeña y  perm ite  
que la chispa sa lte  más fácilm en te que lo haría en otro tipo  
de bujía cualquiera.

La tem peratura de a u to ign ic ión  para una bujía corrien ­
te es  de unos 700" C m ientras que para este nuevo tip o  es 
de 1000" C.

E lectrod os de p la tin o-ir id io  presentan una gran resisten ­
cia a la corrosión (que alcanza un grado tan elevado con  
las gaso lin as plum boetiladas, em pleadas actualm ente) y es 
por esta razón que la lim pieza  y  el ga lgaje no hay que e fe c ­
tuarlo tan frecuentem en te. Para galgarlas no hace fa lta  h e­
rram ienta esp ecia l alguna, ni ex is te  el p e lig ro  de que los 
se is  e lectrod os de p la tin o -ir id io  puedan aflojarse.

E stas bujías se construyen  tam bién apantalladas para e v i­
tar d istorsion es en la recepción  rad iofón ica o rad iotelegrá- 
fica.

E scuela  de M ecán icos
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E L E C T R I C I D A D  Y R A D I O

Aterriza je  radioautomático en los aeródromos 

d e  la s  f u e r z a s  a é r e a s  n o r t e a m e r i c a n a s

M UCHO se ha escrito en los últimos tiempos so- 

bre la ecuación personal durante el vuelo y  

la influencia de dicha ecuación en el número de acci­

dentes. E l desarrollo moderno de la aviación, ha dado 

lugar a una serie creciente de nuevos instrumentos de 

a bordo, con los cuales Im de estar familiarizado el pi­

loto, pues tiene que utilizarlos en cualquier vuelo (jue 

efectúe.
Los pilotos han sentido y  expresado muchas veces, 

concretamente, la necesidad de sim plificar los diversos 

controles que hay que manipular para pilotar un avión, 

lista sim plificación ha de entenderse en el sentido de 

(lue muchas de las funciones que en la actualidad co­

rren a cargo de la atención del piloto deberán ser eje­

cutadas automáticamente. E l aterrizaje de los avio­

nes forma parte de esta necesidad general; ésta es la 

razón por la que la Jefatura de Material norteameri­

cana, desde iiace más de dos años, viene consagrando 

sus esfuerzos a la  labor de sim plificar el aterrizaje 

coii miras a hacerlo automático.

Durante más de un año los aviones de experimenta­

ción norteamericanos han estado efectuando recorri­

dos automáticamente, lo que ha demostrado la exce­

lencia de los instrumentos empleados. Esto ha consti­

tuido un paso hacia la perfección del aterrizaje auto­

mático. Las características que forman parte del siste­

ma de aterrizaje automático no son sólo útiles para el 

aterrizaje sino que también lo son durante el vuelo del 

aeroplano, auxiliado en su recorrido por las estaciones 

de radionavegación existentes a lo largo de la ruta. 

Aeroplanos de experimentación de W right F ield  han 

efectuado vuelos en dicha forma, desde este aeródromo 

hasta Texas y  regreso al mismo.

E l aterrizaje automático, además del mando de di­

rección, abarca también otros factores, como son las 

mandos de altura, del motor, de planeo y  el del mismo 

motor, después del aterrizaje.

Dotados los aeroplanos de los mecanismos integran­

tes del sistema de aterrizaje automático y  con la ayu-

l irp ro s í 'i i la c ió ii o s(|iirin ¡U ifa  do la  t t 'a y r c to r ia  do iiii av ió n  iiuo (‘lo f lú a  nn  a to i 'r iz a jr  a n to u iíltio n  : 1) fra.v i'c tin 'ia  tio p lanoo 
vnn v irn to  n u lo :  2) t ia y o c to i ia  (U* p lan eo  con v ie n to  f lo jo ;  a ) tra y e c to r ia  do p lan eo  vo\i v ie n to  f u e r t e ;  -í) en  e s te  p u n to  el av ió n  
c tuuienza a  p e rd e r  a l tu r a  a u to m iU in iu ie n tc  ; f») el p ilo to  co loca en  e s te  p u n to  a l  a v ió n  a  la a l tu r a  p re d e te rm in a d a , a n te s  de  ce­
r r a r  la  llav e  de a te r r iz a je .  lOn el estpicMna esti\ c la ra m e n te  repret>entada la  a lin e ac ió n  de  ra d io fa ro s .
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(la tic lo.s radiofaros dii’cccioiialcs del nuevo tii>o “Z ”, 

p iK 'ilc n  volar automaticamonte dc estacuni a estaci(')n, 

(Icsdo la costa oriental dc los Estados Unidos a la cos­

ía occidental.

8c ])odrá tcnci' una idoa dc las características esen­

ciales del nuevo sistema de aterrizaje automiitico si nos 

imaginamos un s>’ru])o de ratliofaros del tipo futuro 

“Z" dis))uc.stos en una línea (pie se una con la ])ista 

del acrcklromo y  que se extienda hasta un i>nnto situa­

do a cinco millas de distancia.

K1 27 d<; agosto dc 1937, desi>ués de dos años do tra­

bajos intonsos y  minuciosos sobre procedimientos y  ca- 

ractcrí.sticas de vuelo y  mando automáticos, los Capi­

tanes Cari .1. Crane, Presidente del Laboratorio de 

instrum entos y NavegaciíSn, (¡eorge V. Holloman, 

\ ’icc])rosidcnte del mismo y  el Ingeniero i\lr. Raymond 

K. Stout, efectuaron, on el plazo de una hora, dos ate­

rrizajes automáticos en condiciones atmosíéricas ad­

versas.

Para llevar a cabo un aterrizaje automático, u tili­

zando el nuevo sistema, es jireciso c|uo el piloto sitúe 

el aerojilano en una altura determinada (medida ésta 

con un altímetro sensible) y (jue lo colo([ue luego den­
tro dol camjio de acción de la estación do radio. Natu­

ralmente, sería conveniente que el piloto situara el ae- 
i-oplano en dirección favorable a su aterrizaje, ])oro 

esto no es nece.sario. L’na vez efectuadas estas opera­

ciones, y hallándose el avión a una distancia de veinte 

millas o menos del aeródromo, se cierra la llave jirin- 

cipa! (le aterrizaje y  se ])rocede a ejecutar el mismo 

automáticamente, mediante las siguientes o])craciones:

1." Se maíitionc automáticamente la altura escogi­
da y se cambia la dirección del aeroplano en forma tal 

íjiR' ésto vuele hacia el radiofaro direccional (jue .so 

llalla más di.stante do la ])ista dc aterrizaje.

2." !<]l control de altura mantiene la altura conve- 

-> niente durante la ai>roxÌ7naci()n inicial. El relevador

dir('ccional une la radiobrújula (;on el piloto giroscó- 

l)ico y  controla, por tanto, la dirección del a])arato. 

■Iunto a esto relevador funciona la radiobrújula, cuyo 

fiuicionamicnto so regula automáticamente ])or la ac­

ción recíproca del receptor de i-adio en unión del se­

lector de frecuencia. Kl i)iloto obtiene la información

lu'cesaria luíspeclo a la exactitud de los controles auto­

máticos observando el indicador del selector de fre­

cuencia. Medianto la acción conjunta y automática de 

estos mecanismos, el aparato se dirige hacia la esta­

ción guiadora de la radiobrújula ((ue se iialla más dis­
tante en la alineación. Al llegar a lísta estación la fre­

cuencia cambia automáticamente a la estación N.“ 3 

y luego de nuevo a la estación N." 1, mientras, al mis­

mo tiempo, la reducciíSn de gases es operada automá­

ticamente por el mecanismo de reducción de los mis­

mos.
Dicho mecanismo está relacionado con el mando de 

altura on tal forma ([ue si ol aeroi)lano alcanza su altu­

ra máxima antes de llegar a la cütaci()n N." 1, el ya 

citatio mecanismo estará en condiciones de controlar el 

a|)arato, manteniendo exactamente la altura mínima 

re(iuerida jiara la manioi)ra dol aterrizaje automático, 

l ’na vez ])asada la estación n." 1, el mecanismo de re­

ducción de gases está aún en condiciones de mantener 

al aero])lano con un ángulo de i)laneo y un promedio 

de de.scenso convenientes hasta (jue ol contacto con tie­

rra tiene lugai'; verificado ésto, el reductor de gases es 

accionado por intermedio del mecanismo del tren de 

aterrizaje, ([uedando el motor al ralenti y pudiéndose 

aplicar debidamente los fr(nios.

Ks i)roci.so hacer constar ([ue todos los vuelos do en­

sayo de este sistema realizados hasta la fecha han te­

nido lugar en condiciones atmasférieas adversas, es­

pecialmente en lo (jue se refiere al viento.

101 ])iloto giroscó])ico S])orry ha sido utilizado en es­

tos vuelos, si bien con algunas modificaciones, con obje­

to de dotar al aeroplano de un mando automático de 

(lii’occión. '■'> .1,

lOste sistema de aterrizaje automático fué pi'oyec- 

tado y llevado a la práctica i)oi' hjs Ca|)itanes Cari .1. 

Crane, Presidente del Laboratorio de Tnstrumentos y 

Xavegación del Aeródromo de W rigt, de Oliío, y (íeor- 

go V. Hollcmian, Vicei)residento del mismo, sien(h) 

asistidos en sus li'abajos i>or i\lr. Raymond K. Stout, 

Ingeniero Proyectista, y .Mr. (1 1). Hai-buio.sco, del La­

boratorio de Radio Aerea.

Hoy on todos los aeródromos de las fuerzas aéreas 

noi'toamericanas se practica el aterrizaje radioautomá- 

tico .'icgún el método a(|uí desci’ito.
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M ETEO R O LO G IA
N T R O D U C C IÓ N  

AL ESTUDIO 

D I N A M I C O  

DEL C L I M A

T7 L concepto actual del tem pero puede sum inis- 
trar, gracias a la clim ato log ia  dinàm ica, nuevas 

bases para el estu d io  del clim a, cu estión  tan im por­
tante para la A eronàutica.

En el presente trabajo, que con stitu ye  una in tro­
ducción al estu d io  dinám ico del clim a, hem os 
de exam inar la posib ilidad  de u tilizar  estos n u e­
vos conceptos para estudiar el clim a en G recia. E s­
forzándonos en caracterizar el clim a más netam en­
te que lo que se ha hecho por los procedim ientos  
de estud io  u tiliza d o s hasta la fecha.

E S T U D IO  D E L  C L IM A  P O R  E L  A N A L IS IS  
D E  L A S  M A S A S  D E  A IR E

1.“ Trabajo  pre lim inar.  —  E l reparto desigual 
del calor entre los p olos y  el ecuador co n stitu y e  la 
causa prim ordial de la c ircu lación  del aire. E sta  
circulación se d ificu lta  por la lucha de predom inio  
que tiene lugar entre las m asas polares y  ecu ato­
riales, que tien d en  a form ar centros de acción  en 
los lím ites de las m asas, que v ien en  por un lado 
de los polos y por el otro del ecuador, lucha que se 
m anifiesta en las perturbaciones observadas duran­
te el paso de los c ic lon es, y  aun más, en la d esig u a l­
dad de calor y  en la d iferen cia  de in flu en cia  que 
ex iste  entre la tierra y  el mar, entre los llanos y  
las m ontañas, que crean otros sistem as secundarios  
de circulación.

E ste transporte de las masas de aire de un lugar  
a otro nos perm ite determ inar ciertos sig n o s o pro­
piedades características de cada masa, o frec ién d o­
nos asim ism o el m edio de c la sifica r la s  en algunas  
categorías principales, según  su lugar de origen , la 
ruta que siguen , las a lteracion es y las transform a­
ciones que su fren  durante su trayecto.

E stas propiedades de las m asas de aire, de cate­
gorías d iferen tes, y  sus alternativas, debido a la c ir­
culación de la atm ósfera, determ inan las form as 
varias de los clim as.

De aquí que la base para un estu d io  práctico del 
clima, por m edio de la c lim ato log ía  dinám ica, sea 
la d istin ción  de las m asas de aire en categorías de 
cualidades d iferen tes, determ inando sus frecu en ­
cias y las propiedades de cada categoría.

Para proceder a estos an á lisis  hace fa lta  tener  
las observaciones de las tem peraturas de las capas 
superiores atm osféricas, ya que los elem en tos de 
estas capas facilitan  la determ inación  de las m a­
sas. Pero estas observaciones aun no se pueden

efectu ar en G recia; por lo tanto, estam os ob liga­
dos a u tilizar solam ente las observaciones de super­
fic ie  y  no podem os llegar más que a un an á lisis  
parcial de las masas, es decir, a una d istin ción  en­
tre las masas ca lien tes, frías, m ixtas, ind iferen tes, 
etcétera.

Lo m ism o que para el an á lisis parcial es n ecesa­
rio encontrar una estación  donde la alteración  de 
los s ign os característicos de las masas (por sus ra­
d iaciones, v ien tos vertica les, e tc .) sea la m enor po­
sib le y  que se encuentre en un lugar donde se pue­
dan fácilm ente controlar las propiedades de las m a­
sas de aire.

N osotros hem os escog id o  la isla  de Lem m os 
(lo n g itu d  25“-04, la titud  39"-S3) por las dos razo­
nes s ig u ien te s: primera, porque se encuentra hacia  
el centro de la parte sep tentrional del mar E geo  y, 
por consecuencia , de una parte recibe las m asas de 
aire d.el N orte d irecta y  rápidam ente, adem ás de 
haber atravesado un pequeño espacio de mar, y de 
otra parte las m asas que vienen  del Sur encuen­
tran un cam ino libre hacia e lla ; segunda, la d im en­
sión  de esta isla  es relativam ente pequeña, no en­
contrándose altas m ontañas, por con sigu ien te , la 
m od ificación  de las m asas por irradiación, v ien tos  
vertica les, etc., es tam bién lo más pequeña posible.

2.“ D is t in c ió n  de las masas de aire en ca teg o ­
rías .— N osotros hem os som etido a un an álisis  las 
masas que pasan por la isla  de Lem nos durante los  
años 1927-1934 y a la v ista  de las cartas diarias del 
tem pero hem os estudiado cada día sus propieda­
des. Contando los días que presentaban los m ism os 
sig n o s característicos, hem os hecho unas tablas de 
frecuencia  por m es y  estación.

T A B L A  I
Número de días de cada ca teg o iia  de m asas durante el 
invierno de lo s  años 1927 a l 1934 en las islas de Lemnos, 

distinguiendo las categorías H, M, HM, A g  X

M E S H M HM A X

Diciembre 107 55 11 30 14

Enero 128 43 14 26 6

Febrero 114 43 10 26 5
Invierno 349 141 35 82 25
Frecuencia "/o 58 23 6 13
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La tabla I nos da el núm ero de días de cada ca­
tegoría  de m asas de aire durante el invierno. En la 
categoría H hem os c la sifica d o  las m asas de aire 
que han llegad o  al mar E geo , v in ien d o  del N orte, 
donde el m ovim iento es debido a la ex isten c ia  de 
presiones elevadas sobre los B alkanes y  más bajas 
al Sur. N o hem os adm itido su b d iv ision es en esta  
categoría, no porque fu ese d if íc il  hacerlas sino im ­
posib le, al no poder unir cada masa con su origen; 
de una parte porque no d isponem os de observacio­
nes atm osféricas superiores y de otra porque estas  
m asas, antes de llegar  a nuestro  país, sufren, por 
la m ayoría de las incidencias, varias a lteraciones de 
sus s ig n o s  característicos prim itivos.

E n la categoría  M hem os com prendido las ma­
sas m editerráneas, trasladándose hacia el N orte o 
hacia el N ordeste.

La categoría  H M  la hem os form ado reuniendo  
las masas que habrían podido formar parte de la 
categoría  H , pero que se d istin gu en  por haber su ­
fr id o  una fuerte in flu en cia  del m edio, o porque se 
transportan lentam ente, o porque pertenezcan a un  
sistem a an tic ic lón ico , que ha sido desplazado hacia  
el Sur y  ha perdido en gran parte sus propiedades  
características.

E n la categoría  A hem os c lasificad o  las masas 
procedentes de una m ezcla de m asas de d iferen tes  
categorías, y  tam bién de las m asas que han pasado, 
tanto sobre la tierra com o sobre el mar, presentan­
do las propiedades de las m asas in d iferen tes. En  
una palabra, hem os com prendido las m asas H M , que 
habían term inado por convertirse en in d iferen tes.

La últim a categoría X com prende los días du­
rante los cuales se han observado las masas de m ás 
de una categoría, y más generalm ente los días que 
nosotros hem os tom ado en consideración. ^

3.“ D eterm in ac ión  de las p ro p ied a d es  de cada 
categoría  de masas. —  Para el estud io  práctico del 
clim a por el an á lisis  de las masas procedem os a la 
determ inación de las propiedades de cada masa.

T A B L A  II

Temperatura m edia de las m asas de aire de la  categoría H 
durante el invierno (desde e l año 1927 a l 1934) en la  isla  

de Lemnos

AÑOS DICIEMBRE ENERO FEBRERO

1927-1928 6"6 6"9 101
1928-1929 6"8 2"5 - o n
1929-1930 B̂ e 6"4 5"1
1930-1931 8"2 7"5 5“2
1931-1932 4<’2 4"9 3"1
1932-1933 8"4 4‘7 6"0
1933-1934 4"2 5“! 3'9
1927-1934 7"8 6'’1 4'6

La tabla II  da las m edias m ensuales de la tem ­
peratura de las m asas de aire de la categoría  H  
durante los inviernos de los años 1927 al 1934.

Para estudiar dinám icam ente el clim a es n ecesa­
rio separar los períodos regulares de aquellos  
años 1927-1934; hem os dejado aparte los p eríod os

no regulares a fin  de que las m edidas obten idas se 
aproxim en lo más posib le a las propiedades regu ­
lares de las m asas de la categoría  H. Por lo tanto, 
calculando las m edias m ensuales tota les, no hem os 
ten ido  en cuenta las m edias m ensuales de la tem ­
peratura 4"2 del m es de diciem bre de 1931, 2"5 de 
enero de 1929, T'l y 0"1 del m es de febrero de los 
años 1928 y  1929 respectivam ente. Se puede adm i­
tir  que el m es de febrero de los años 1928 y  1929 
representan los períodos más fríos, m ientras que 
los m eses de diciem bre de los años 1931 y  1933 pue­
den ser considerados com o los períodos no regu ­
lares.

Para llegar a un an á lisis  más com pleto  del clim a  
hace falta  llevar más le jos el exam en de las prop ie­
dades de las m asas y estudiar propiedades de cada 
período de cada masa (por e l exam en de cada pe­
ríodo del estado a tm osférico ).

A sí, tam bién podem os ver los períodos regu la­
res en el m es de diciem bre de 1927 (m edia 1“1) y  
de diciem bre de 1933 (m edia 1‘’3 ), apartado proba­
ble de los períodos más fr ío s del m es de diciem bre.

A sim ism o la m edia de un período del m es de 
enero de 1933 es de 2"5 y  la de un pequeño período  
de dos días durante el m es de febrero de 1932 de 
— 2"3 (esta  m edia no debe ser considerada com o re­
presentante de la más baja tem peratura, ya que en  
el m es de febrero de 1938 la tem peratura m edia m e­
nor del día fué de — 3"3, y  durante e l m ism o m es 
de 1929 fué de — 4"9).

T A B L A  III

Temperatura m edia de las m asas de aire de la  categoría  M
durante el invierno (1927 -1 9 3 4 ) en la  is la  de Lemnos

A Ñ O S DICIEMBRE ENERO FEBRERO

1927-1928 15"5 12'’5 12"5
1928-1929 14"4 14"0 12"6
19291930 13"3 13̂ 1 13"8
1930-1931 13"9 13"3 13"2
1931-1932 13"1 11"6 11"8
1932-1933 15'>5 12"1 11"8
1933-1934 13'>9 11“3 12'>3
1927-1934 14"3 13»0 12''6

Para hacer el cá lcu lo  de las m edias to ta les h e­
m os dejado aparte, igualm ente, los períodos m en­
cionados, de suerte que las m edias to ta les del pe­
ríodo 1927-1934 calcu ladas por el m es de d ic iem ­
bre (7"8), de enero (6“1) y  de febrero (4"6) pueden  
ser consideradas com o m edias regulares de la tem ­
peratura de las m asas H.

La tabla I I I  da las m edias m ensuales de la tem ­
peraturas de estas m asas presentan una marcha re- 
durante el invierno en los años 1927-1934. Las tem ­
peraturas de estas m asas presentan una marcha re­
gular de las m ism as. Las m asas M (por lo m enos 
en lo que concierne a la e levación  de la tem peratu­
ra) no presentan mas que períodos que tien en  pro­
p iedades excep cion ales.

{  c o n í i n u a r á )
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t ranspo rte  c ltu rno  de 21 ¡)h)zas

L o s  avances que conflnuamenfe exhibe la  técnica ae­

ronáutica van encaminados en dos únicas direcciones: 

la bélica y la  com ercial. La com ercial encubre a c tu a l­

mente a la  bélica, ob ligando a las constructoras a p ro ­

ducir p ro to tipos que sean susceptibles en todo  lo posible  

de transformación rá p ida  en aviones de guerra, lo  que 

resta por el momento la  producción neta de grandes av io ­

nes comerciales, construidos y adoptados especialmente 

a las necesidades genuinas de las lineas aéreas.

N o obstante esta preocupación bé lica que ningún país 

puede boy desechar, las grandes potencias aeronáuticas 

han p roducido  ciertos p ro to tipos que reúnen una serie 

de detalles de rapidez, seguridad y con fo rt verdadera­

mente notables, siendo una de las primeras casas cons-
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D O U G LAS D. S. T.—  I, Departam ento de equipajes.— 2, W . C . poro hombres.— 3, W . C . pora señores.— +, Lavabo paro hom­
bres.— 5, Tocador pora señoras.— 6, Puerta o l exterior.— 7, Tres cab inas pora 8 plazas o 4 comas, haciendo un to ta l de 24 plazas o 
12 camas.— 8, Posición de los camas de día .— 9, C oda asiento llevo uno ventan illo  ind iv idua l, ven tilodor, luz poro leer y mesa po r­
tá t il.  Los sillones se pueden a jus ta r en tres posiciones d istin tas.— 10, C odo como tiene mecanismo de ventilación ind iv idua l.—  
I I ,  Los respoldos de las butacas de noche se ap lican  poro de ja r las ropos.— 12, C ada com o superior cuenta con ventan illa  paro 
ven tilación, luz poro leer y tim bre  de llam ado a la cam arero.— 13, C ocina .— 14, D epartam ento paro corga y posillo  de com unico- 
ción o lo cab ina de p ilo ta je .— 15, Deportom ento poro dos plazos p rivado  con lavabo y to ile t com pleta  to ta lm en te  independiente. 
— 16, Puerta del pasillo  de com unicación.— 17, D epartam ento de ra d io .— 18, Puerta del departam ento  de cargo .— 19, Departam en­
to  de correos.— 20, Puerta o l exterior.— 21, Deportom ento de p ilo ta je .

í

iruciora$ de aviones comerciales del mundo la  Douglas 

A irc ra ff Co.

El tip o  Douglas "D . S. T." es uno de los m ejor con­

cebidos para  avión-cama, pues am pliado sobre e l Upo 

"D. C .-2" reúne unas condiciones m agnificas para  e l trans­

po rte  nocturno de pasaje con las más cómodas lite ras en 

su clase.

Es un monoplano de a la  ba ja  cantilever, de estructura  

y fuselaje enteramente metálicos, b im otor, con fren ra­

p i egable y todos los instrumentos y aparatos necesarios 

para la  navegación nocturna.

Puede transportar 26 pasajeros en sillones o 14 pasa­

jeros en cama, con cocina, W . C., lavabo, etc., de gran 

confort.

Las camas se cubren con una co rtina  po r la  noche fo r ­

mando lite ras to ta lm ente  individuales de una com odidad  

extraord inaria .

Según se puede aprecia r en la  fo to g ra fía  in te rio r del 

avión, va d is tribu ido  conforme a los más modernos tipos  

de cabinas comerciales, haciendo notar la  cua lidad  de 

ser estanca la  to ta lid a d  de l departam ento para  e l pa ­

saje, pudiendo vo lar a alturas de más de 5.000 metros.

Las fo togra fías de los sillones de d ía  y las lite ras de 

noche nos dan una idea de la  am p litud  y conforfa- 

b ilid a d  de las mismas, no siendo el coste del pasaje en 

cama tan elevado como pud iera  presumirse, ya que sola­

mente se dob la  la  ta r ifa  simple de l b ille te  de cama.

Una de las fac ilidades que posee este avión, es su
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Este departam ento de 
dos plazas que reúne 
las máximas condic io­
nes de confortab ilidad 
durante el dio...

■■•se transforma por la 
noche en dos amplias 
literas cuyas com odi­

dades sa tis facen  al 
más exigente via jero 
nocturno.

-.1

i f
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DEL D. C . 3.—  I, D epartam ento de p ilo ta je .— 2, C om partim ientos pera carga com ercia l.— 3. Puerta o l exte rior poro correos 
y carga .— 4, Puertas de com unicación con la cab ina de p ilo ta je .— 5, A para tos  de rad io .— 6. C abina pora 21 plazas, con tim b re  de 
llam ado, ven tilador, ventano, luz para leer, etc., con una tem pera tu ra  normal y constonte de 70' F. 7,—Porto equipajes.— 8, A m p lio  
pasillo  cen tra l.— 9, Puerta de en trado del exterior.— 10, C ocina .—  I I ,  To ile t.— 12, Departam ento de equipajes.— 13, Puerta para los 
equipajes.

iransiorm ación en avión sanitario, ya que con una pe ­

queña reform a pod ría  transportar 24 cam illas de gran 

comodidad, y en algunos hasta se p o d ria  m ontar un qu i­

rófano dotado de rayos X.

Estos aviones están boy en uso en casi todas las lineas 

de la  Pan Am erican A irways, en la  m ayoría de las com pa­

ñías aéreas norteamericanas y en algunas europeas.

Del^ mismo tipo , pero para  transporte diurno sola­

mente, es el Douglas "D . C . - 3 " ,  de 21 plazas, de 

una com odidad desconocida, po r la  am p litud  y gran 

co n fo rta b ilid a d  de sus sillones y de la  de cabina.

La cabina es to ta lm ente  estanca, pod iendo conservar 

uniformemente y po r tiem po ilim ita d o  una tem peratura  

de 70“ F.

Está do tado de una cocina para  almuerzos y cenas de 

25 personas cómodamente, ya que todas sus plazas l le ­

van adaptadas mesas individuales y e l servicio culinario, 

atendido po r dos camareras, es de lo  más escogido.

Puede transporta r asimismo gran can tidad  de carga co­

m ercia l as! como de correo posta l (o b lig a to r ia  en las 

lineas regulares aéreas), más los equipajes de l pasaje a 

razón de 15 kilos po r plaza.

En e l g rá fico  ad junto  de la  vista in te rio r de l "D . C .-3" 

se pueden aprecia r las comodidades y am p litud  de este 

nuevo avión.

D ebido a las modernas condiciones aerodinámicas de 

este avión, su vuelo es de lo  más pe rfec to  entre los 

aviones comerciales, pud iendo desarro lla r una ve locidod  

de 400 kilóm etros p o r hora y vo lar sin v is ib ilidad  con las 

más amplias seguridades, deb ido a su fo rm idab le  esta­

ción de radiogoniom etría , adecuada a los rad io faros di- 

reccionales de las modernas rutas aéreas, comerciales.

Estos dos aviones terrestres tienen hoy las más amplias 

garantías para  su u tilización en rutas comerciales déjb/- 

do a su gran perfección.

M. J. C.
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Historia de los records establecidos en 

el trayecto Londres-El Cabo y regreso

~AESDE que la aviación comenzó a cubrir graneles dis- 

distancias huba dos anhelos en el mundo aeronáu­

tico: cruzar los océanos y reolizar grandes recorridos in­

tercontinentales en un mínimum de tiem po. Entre los ru­

tas predilectas de los aviadores se encuentra lo que, pa r­

tiendo de Londres, cruza Europa y  A fr ica  y  term ina en 

la ciudad de El C obo, siendo una de las más largas y 

difíciles.

No solamente se puede considerar Londres-E! C abo 

como la ruta de mayor agotam iento  pora los motores 

por la enorme distancio que recorren sin descanso, sino 

la más d ifíc il, pues todo  el avión tiene que sufrir las te rr i­

bles desigualdades del tem pero, desde climas fríos a tro ­

picales con elevadas tem peraturas, y desde la humedad 

más intenso a la sequedad más ago tado ra . Se puede 

decir, pues, que el avión que soporta este recorrido 

sin averías de im portancia  es un verdadero éxito de la 

técnica aeronáutica.

Esto en cuanto a l m ateria l; porque los pilotos que han 

realizado estos vuelos han dem ostrodo su tem ple de ace­

ro y su potente naturalezo paro soportar, a pa rte  del con- 

soncio natural de tantas horas de vuelo, las variaciones 

de clima y de tem peratura.

En uno pa labra : el recorrido Londres-EI Cabo-Londres, 

es lo prueba más fo rm idab le  a que pueden ser sometidos 

los aviones y los pilotos, considerando a quien realice esta 

hazaña de uno ca tegoría  excepcional y al m ateria l como 

inmejorable.

Los primeros ensayos sobre esta ruta se iniciaron por 

el año 1925, aunque no pudieron llegar o su destino la

mayoría de los aviadores que lo intentaron por defic ien­

cias en el materia l, a pesar del enorme arro jo  de los p i­

lotos.

Hasta 1930 no se verifica  ningún vuelo sensacional de 

Londres o El C obo. En ab ril de este mismo año Mr. C . D. 

Barnord, M r. Robert L ittie  y Miss Bedford realizan el 

vuelo de Londres a El C obo  en ocho días, y El C abo- 

Londres en diez días, batiendo todos los records esta­

blecidos hasta esa fecha.

Poco después, en marzo de 1932, James Mollison bote 

el an te rio r record en la primera fase Londres-El C obo 

en cuatro  días y diecisiete horas, y el regreso en ocho 

días y veintiuna horas.

Sin embargo, en noviembre de 1932, la esposa de Ja­

mes Mollison, la famosa aviadora A m y Johnson, bate  el 

record de su m arido con la siguiente m orca: Londres- 

EI C obo  en cuatro días, seis horas y cincuenta y cuatro 

minutos, y El Cabo-Londres en siete días y cinco minu­

tos, dando a la aviación inglesa un éxito doble, por el 

avión empleado, un H ovilland "Puss-Moth" y sexo del 

p ilo to, que hocen pálidos todos los elogios que de ella 

se hagan.

Hasta la fecho, todos los vuelos realizados de Londres 

a El Cabo, se llevaron a efecto por lo ruta más corto , 

esto es, haciendo las siguientes escalos: Londres, París, 

Marsella o Barcelona, O rón (A frica  Francesa), G ao  (Sur 

del desierto de Sahara), N iamey, Lokojo, Duala (G olfo 

de Guinea), Loando, Benguela, Mossamedes y El C obo, 

con una distancia de recorrido aproxim ado a los 10.000 

kilómetros, atravesando todos los climas de la fie rra .

Ayuntamiento de Madrid



En cambio, en el último vuelo realizado sobre este c ir­

cuito, se ha seguido una ruta d istin ta  (que sobrepasa los 

12.000 kilómetros), por el A fr ica  O rien ta l que, partiendo 

de Londres y tocando en Marsella, El C airo , Karthoum, 

Broken-Hill y Joohnnesbourg term ina en la ciudad de El

C abo. i'Tl
En noviembre pasado, los pilotos ingleses Miss Betty 

K irby Green y Mr. Clouston, en un avión De H avilland 

"C o m e t", realizaron el vuelo Londres-EI C abo, por la 

ruta del A fr ica  O rien ta l y regreso, en un tiem po to ta l de 

cinco días, diecisiete horas y veintiocho minutos, ba tien­

do todos los records totales y parciales del recorri­

do c itado, rebajando en más de un cien por cien 

el tiem po de duración empleado en el an terio r re­

cord de A m y Johnson. (Véase "La Semana Aeronáu­

tic o "  del prim er número de nuestro Suplemento semanal.)

En estos días, nuevos pilotos con aviones de distintas 

nacionalidades, intentan b a tir el reciente record de Miss 

K irby Green y Clouston, sin que por el momento lo ha­

yan logrado, pero demostrando con su afán, que este c ir­

cu ito es uno de los más interesantes del mundo, sobre 

el que los adelantos de lo A viación se expresaran con 

más emoción que sobre cualquier otro.

Con estos vuelos no solamente la aviación se benefi­

cia con sus demostraciones de potencia lidad, sino que 

lo humanidad tiene un campo de expansión en los te rre ­

nos vírgenes del A frica , que no ta rdando  muchos años 

se verán com pletam ente habitados, pues por el a ire  se 

podrá estar en breves horas en cualquier parte  del mun­

do con el menor esfuerzo,

Visto a e ro fo to g rà fic a  de  C h icago  to ­
m ada desde 3 .5 0 0  m etros de a ltu ra

0»^
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El nuevo av ión  c o m e rc ia l  Boeing  
para la navegación subestratosférica

A  casa Boeing está term inando la construcción de dos

-  nuevos aviones cuatrim otores especialmente concebi­

dos poro ensayar el vuelo com ercial en la subestrotos- 

fera, que han de revolucionar el actua l transporte  aéreo 

a pequeñas a ltitudes.

Con estos aviones se tra to  de establecer los vuelos co­

merciales o uno a ltura  en que las condiciones de la a t ­

mósfera no d ificu lten, con sus frecuentes perturbaciones, 

lo regularidad y seguridad necesarias para este impres­

cindible medio de transporte  actua l. Para ello la técn i­

ca aeronáutico, la más compleja de los existentes, pues 

es el compendio de los descubrimientos y avances de la 

civilización, ha desplegado su máximo interés en estudiar 

procedimientos de navegación (.^ ju io fa ros  d irecciona- 

les, etc) que aseguren una navegación perfecta, sin v i­

sibilidad del te rrito rio  y sin peligro o las derivas ni a fa l­

sas interpretaciones de la brújula. Asimismo se han a p li­

cado los más nuevos principios de la aerodinám ica y de 

la aerotecnia a la construcción de estos tipos especiales 

para la navegación constante a grandes altitudes.

Uno de las aplicaciones de estas futuras líneas subes- 

tratosféricos es las travesías trasa tlán ticas las que, d a ­

dos los grandes velocidades en esto navegación exenta 

de perturbaciones atmosféricas, podrán realizarse en un 

mínimo de tiem po con un máximo de seguridad, confort 

y regularidad.

El avión cua trim oto r Boeing es un monoplano cantile ­

ver, con uno envergadura de 32 metros, de fuselaje me­

tá lico  perfectam ente aerodinam ico circular, de uno lon­

g itud  de 23 metros; la potencia poso de los 5,000 C . V. 

d istribuidos en 4 motores en doble estrella W rig h t

G.-lOO de 1,250 C . V., con tren replegoble en los p la ­

nos pudiendo desarro llar una velocidad de crucero de 

425 kilómetros a la hora, con el 75 por 100 de su poten­

cia y a 6,000 metros de a ltura .

Este avión sigue en general las características del 

Douglas "D . C .-4 " cuatrim otor, con más potencia y ma­

yor aprovecham iento del fuselaje que, en su tip o  abso­

lutamente circular, resulta de gran finura aerodinám ica; 

además tiene lo venta ja de su adop tac ión  poro los g ran ­

des alturas yo que la estructura m etálica ha sido espe­

cialmente construida para soportar los bajas presiones.

La cabina reúne cuantos adelantos se han realizado 

hasta lo fecha en los aviones comerciales; aislado to ta l­

mente del exterior conserva uno tem peratura agradab le  

constantemente: lo capacidad de oxígeno de los depa r­

tam entos poro el pasaje es siempre lo mismo, evitando 

las molestias del vuelo a grandes a ltitudes. Adem ás de 

su confortab le  cabina, con sillones especiales poro la r­

gos trayectos, cuenta con un servicio de cocina y uno 

am plitud dosccnocida; un m agnífico pasillo perm ite al
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pasaje pasear cómodam ente por el avión y su servicio 

de to ile t es excepcional; tam bién se puede fum ar en to ­

dos los departam entos.

El puesto de p ilo ta je  es de doble mondo; la dotación 

la form an: dos pilotos, un observador, dos rad io te legra­

fistas, dos mecánicos, dos camareras y, accidentalm ente, 

navegantes, observadores, astrónomos, que pueden u ti­

lizar el magnífico departam ento, do tado  de cuantos a p a ­

ratos necesitan paro lo navegoción astronómica. La ca­

pacidad de pasaje es de 30 amplios plazas con todos

los detalles individuales y de uno con fo rtab ilidad  extra­

ord inario .

En lo actua lidad  este cua trim oto r Boeing se está pre­

parando paro los vuelos de prueba y, si no fa llan las es­

peranzas de los técnicos, se logrará uno ventaja del 10 

por 100 de velocidad sobre los más rápidos aviones co­

merciales actuales, siendo su vuelo extraord inariam ente 

más uniforme, sin sufrir los bruscos descensos de los ba­

ches atmosféricos que se encuentran a pequeñas a ltitu ­

des.

Nuevo avión laboratorio para estudios 
aeronáuticos de la ^'United Air Lines'"

A  Com pañía norteam ericano "U n ited  A ir  Lines" ha 

*- equipado uno de sus aviones "Douglos D C-3" como 

labora torio  para realizar estudios varios, relativos o lo 

navegación aérea y a cuantos fenómenos atmosféricos 

influyen en la aviación.

El ingeniero de rad io  Mr. H. M. Hucke d irige  las inves­

tigaciones de los ocho ingenieros especialistas que, a p o r­

te  de sus ayudantes, integran la dotación de este avión 

labora torio .

Este avión labora to rio  es un b im otor acondicionado al 

ob je to  con cuatro  tipos de antenas antiparasitarias, va ­

rios receptores de gran potencia, un higróm etro, un ba­

róm etro de gran precisión, termómetros y cuantos a p a ­

ratos son necesarios para medir los efectos de lo cargo 

estática de los nubes sobre la estructura del avión. Esto 

es, a grandes rasgos, el equipo que llevo el avión y su 

dotación, que el 10 de marzo posado comenzó sus vue­

los de estudio en el c ircu ito  Chicago, Portiand y Solt 

Lake C ity .

A lgunas de sus observaciones son verdaderam ente in-' 

teresontes, ya que en los estudios realizados, volando 

entre nubes, se ha com probado que sobre las antenas y 

sobre la armazón m etálica del avión actúan cargos eléc­

tricas. en los cuales el potencial paso de 25.000 voltios. 
'~1>
Esto da lugar o los conocidos "fuegos de San Telmo" que 

aparecen en varios puntos de la estructura y p rinc ipa l­

mente en los extremos de los planos. También se ha com- 

probodo la producción de descargos eléctricas o través 

de los arm aduras de caucho.

La intensidad de estos fenómenos crece en fuertes pro- 

porciones con la velocidad del avión; así la potencia de 

los emisiones de un avión que navego o 300 kilómetros 

por hora, lloviendo, cuando disminuye su velocidad o 

200 kilómetros por hora, se atenúa extraordinariam ente.

Los fenómenos observados que anteriorm ente citamos 

han sido sumamente intensos durante los primeros cinco 

meses del año, comprobándose en el recorrido de cientos 

de kilómetros de vuelos.

Como consecuencia de estas investigaciones, al ser 

las condiciones m eteorológicas de los Estados Unidos onó- 

logas o los del A tlá n tico  Norte, nos hallaremos en mejo­

res condiciones paro a fro n ta r los riesgos de los vuelos 

transatlánticos, ya que las investigaciones realizadas nos 

aportan  datos interesantísimos paro la navegación aéreo 

entre Am érica y Europa.

Es innegable que N orteam érica do la pauto en la ma­

yoría de las investigaciones aeronáuticos, pues no sola­

mente los centros oficia les se encargan de ellas, sino que 

ios mismos particulares y los compañías aéreos comer­

ciales se dedican con entusiasmo a los estudios que pue­

dan m ejorar le aviación y lo navegación aéreo.

O . K.
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Estados Unidos, segunda potencia 

aeronaval del mundo
A  Conferencia del Desarme tuvo una consecuencia ple-

-  ñámente lóg ica: el rearme. Pero no un rearme dis­

creto, normal, con presupuestos adaptados a las circuns­

tancias económicas o sociales del momento, sino un rear­

me fabuloso, en el que, como en una loco carrero de bó li­

dos outomóviles, unas naciones se pasan a otras, se a tro ­

pellan, chocan entre sí, y la ganadora, d isfrutando de una 

hegemonía ilim itada, se dedica a da r manotazos a las 

demós y a quitarles cuanto quiere, debido o su prepon­

derancia bélica, mientras las que pierden la carrera 

sufren y term inan siendo ob:o rb idas por la triun fadora  y 

su coro de segundos planos.

La carrera de! rearme mundial se halla en plena apo ­

geo; todos los días nos llegan cifras terribles de produc­

ción de maquinarias destructoras, y hoy podemos seña­

lar, en el aspecto naval, que Inglaterra sigue poseyendo 

el primer puesto de potencia naval mundial, y con todo 

reanudo con aceleración su rearme aerom arítim o.

Los Estados Unidos, que tam bién realizan su rearme 

aeronaval desde hoce algún tiem po, no han aum entado 

en el último año su ritm a de construcción. Según las pa­

labras del señor Swonson, secretario de Estado de lo 

Marina, a pesor de las 71 unidades de guerra que en el 

último año han producido los astilleros norteamericanos.

no llegan r)i siquiera al aumento ocasionado en su ritmo 

el rearme noval inglés.

El G obierna yanqui ha encargado lo construcción de 

dos nuevos acorazados para sustituir o los que ya han 

pasado del lím ite de edad utilizable, e inicia una nue­

va etapa, en la que la construcción de destructores y 

submarinos va unida a^la de cruceros y portooviones, que 

tam bién les son necesarios, ya que el rearme mundial va 

encabezado por el arm a más fo rm idable  conocida, que 

es la avioción, y el m arítim o por los cruceros de gran tone­

laje, que son el eje fundam ental de la marino de guerra.

Estados Unidos es hoy lo segunda potencia naval de 

la Tierra, y las palabras del señor Swanson diciendo que 

"N orteam érica  no aumentará el ritm o de su producción 

naval de guerra, o menos que el mundo se incendie" quie­

ren s ign ifica r que por el momento no aum entará su ritm o 

de construcción, pero deja que el mundo les dé la pauta 

de su actuación en el rearme noval con arreg lo  o las in­

cidencias internacionales que puedan surgir.

O. K.

Uno bueno muestro de los terrib les efectos destructo­
res de lo agresión oéreo en gron escola es esto fo tog ro - 
fío  de un bo rrio  de Shonghoi donde lo ovioción ¡opo- 
neso "p repo ró  el te rreno" poro el ovonce del Ejército 
de T ierra.

yi
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El J a p ó n  se  p r e p a r a  p a r a  
la n u e v a  «ra ii  «guerra

"Jopan rüstet zum grossen K rieg " (El Ja­

pón se arma para la guerra m und ia l), es el 

ftfu lo  de un interesantísim o lib ro  escrito por 

dos japoneses antifascistas O . Tonin y E. Yo> 

han, redactado  en lengua alem ana y e d ita ­

do en París por los "E ditions du C o rre fo u r" 
en el año 1936.

En lo prim era pa rte  de este lib ro  se de­
muestro c lorom ente con gran número de ex- 

tractos de la prensa ¡oponesa y diversas m a­

nifestaciones de altos personajes del Estado 

japonés los aspiraciones del Japón a im p lan ­

ta r por la fuerza de los armas su hegemo­

nía en el Asia y en los mares del Sur. La 

certeza do este program a de agresión cono­
cido doctrina lm ente en aquel país como Pan- 

osiotismo y lo c loro  visión de los autores dei 

libro quedan plenamente com probadas con la 

actual invasión de lo China (rea lizada bas­
tante después de ser escrita la ob ra ) o la 

que seguirá, sin duda, lo ocupación de a l­

gunos te rrito rios  insulares de los mores del 

Sur. Según demuestran los autores los am ­
biciones del Japón se extienden además o lo 

Indio inglesa y los te rrito r io s  orientales de 
lo U. R. S. S.

Los autores hocen o continuación un pro­

fundo y docum entadísim o estudio de los pro­

bables efectivos que pondrán en pie de gue­
rra, el Ejército, la M arino y la A v iac ión  ¡o- 

poneses; del problem a de suministro de ma­

te r ia l a los fuerzas arm adas; de los gastos 
de guerro ; y de los necesidades en materias 

primos paro cubrir los demandas de m oterio l 

poro los ejércitos de aire, mor y tie rra .

En o tro  cap ítu lo  estudian o fondo los fa c ­

tores que pueden pe rjud ica r o favorecer lo 

economío de guerra del Jopón y exponen el 

progrom o que el Estado japonés ha e labora ­

do poro lo m ov iliiac ión  general de lo N ación. 

Como ejem plo aducen lo am pliac ión del apa ­

ra to  de producción de lo industria ¡oponesa 

durante el período 1931-33. Después exponen 

las posib ilidodes de la industria japonesa 

para la producción de las d istintas clases de 

Olmas, entre ellos el m a teria l de ovioción y 

su arm cm onto, dando gron im portoncia  a los 

cuestiones fundom entales de la m eta lurg ia  y 

de lo producción de com bustibles; así como 

los problem os de o lim entación durante uno 

guerra larga y el d é fic it en armomentos y 

m aterias primos.

Finolmente tro ta n  de modo concieniudo del 
o rado  de tensión que lo economía japonesa 

sufrirá en lo guerio  m undiol, ind icando las 

fuentes económicas de los suministros de com ­
paño, el sistema de fincnzam iento de la gue­

rra y el problem a de los reservas oro.
H oy que a d ve rtir que no se tro to  de uno 

obro lite ra rio  en lo cual se pretendan d ra ­

m atizar los episodios de la fu tu ro  guerra mun­

d ia l en Extremo O riente , sino de una obro 

c ien tífica  — en el sentido m e lio ra tivo  de la 

p a la b ra—  plena de datos estodísticos, téc ­
nicos y económicos y que no pretende llega r 

o conclusiones de fin itivos, pero que, en cam ­

bio, da previsiones a los que se ace rcaré  

mucho la próxima re a lidad .

Los datos referentes a lo A v iac ión  y o la 
industrio aeronáutico son interesantísimos 

poro los gentes del A ire , porque no sólo pre­

suponen como se p lan tea rá  lo gran guerra 

aérea en O rien te  sino que pueden servir — sn 

ap licac ión  más general—  pora formarse una 

idea concreto del volumen de m ateria l y la 
com plicada m ovilizoción que suponen el man­

tener uno lucho aéreo de ca rác te r m undial.

J. V.-S.
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C U L T U R A

O esfá muy le jano todavía  el "ayer" de la Aviación española, fan fo  en lo  que a 
m ateria l de vuelo se re fiere  como a cu ltu ra  popu la r av ia toria . C onocida es de todos 

la  marcha re trógrada  que España llevaba en la  industria  aeronáutica, ya que ésta 
se lim itaba  a la  reconstrucción de aparatos ya existentes y adquiridos en e l extran­

jero, a l repuesto y u tila je  de los mismos; únicamente se fabricaba  en España mate­
r ia l a base de licencias de patentes extranjeras y, en este caso, de aviones consi­

derados ya anticuados en las naciones de origen, aun cuando parecieran, a los p ro ­
fanos, últimos modelos. *  Unicamente las compañías o empresas particu lares de 

navegación aérea nos presentaban tipos algo más modernos, dentro de su clase, cono­
cidos exclusivamente de su personal, de los p riv ileg iados que en ellos viajaban y de 

algunos cuantos más, que se preocupaban de estudiar los catálogos, anuncios, ma­
quetas, etc., expuestos en los escaparates de las agencias de turismo. ( A estos mis­

mos modelos, a l parecer sin im portancia  m ilita r  alguna, se les prestaba en otros 
países gran atención, deb ido  a su sencilla transform ación en aparatos de bom bar­

deo.) Todo e llo  in fluyó  considerablemente, aparte de otros muchos factores, para  
que la  incu ltu ra  av ia to ria  predom inara en España. No está muy le jano ese "aye r" en 

que, cuando alguno de aquellos aparatos (m uy contadas veces, varios) surcaba el 
espacio de nuestra pa tria , la  gente (chicos y grandes), se m aravillaba, mientras que, 

a! mismo tiem po, en otros países los niños asistían ya a visitas de aeródromos y expo­

siciones, a explicaciones de temas aeronáuticos en las fábricas, a cursos de d ivu l­

gación aérea, etc., y los mayores, sin darse cuenta, iban creándose una cu ltu ra  aérea 
por las secciones de esta índole insertas en diarios, publicaciones técnicas y revistas 

profesionales. *  En este "aye r" de la  aviación española y de su cu ltu ra  aeronáutica, 
eran bien pocos los que la  conocían a fondo ; y unos cuantos más, pero tam bién muy 

pocos (los que tenían nada más que princ ip ios de cu ltu ra  aeronáutica) se podían  
p e rm itir el lu jo  de usar el "a rg o t"  de A viac ión a l hab lar de e lla , empleando nombres 

como: fuselaje, patín  de cola, tren de aterrizaje, a la  "ca n tile ve r" , "despegue", " p i­
cado", etc. No fa ltaban  otros que no muy versados en la  m ateria  y comparando el 

arriosfram iento de planos de l "H a v illa n d " con las diagonales de l "N ie u p o rt"  o del 
"B reguet", creían ver en éstos la  ú ltim a pa labra  en técnica de vuelo; idénticas 

comparaciones se hacían entre la  am etra lladora  con soporte a crem allera, de l 
prim ero de los aparatos citados ( tan fa ta l para  su servidor po r enganche con el 

paracaídas en caso de lanzamiento) con la  am etra lladora  de t iro  sincronizado, en el 
segundo de los indicados aviones. *  Esos mismos — no digamos ya los desconocedo­

res completos de la  A viac ión—  quedaban atónitos a l contem plar ¡rara  vez! un 

aparato que efectuaba acrobacias: rizos, toneles, vuelo invertido , etc., y consideraban 

a su p ilo to  como un verdadero héroe de novela  o película.
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Evolución popular de la idea 

aeronáutica

y...

7 - UE preciso que se produ je ra  el movim ienfo subversivo de ju lio  y cotí él la  guerra 
c iv il que zosfenemos para que se iniciase en España una reacción popu la r en p ro  de 
los conocim ienios aeronáuticos. Fué entonces, en aquellos momentos en que la  avia­
ción facciosa  se ensañaba sobre M adrid , cuando sus habitantes vieron la  necesidad 
de contrarrestar aquella aviación con o tra  que les p ro teg ie ra  y ayudara a la  vez en 
los frentes; fué entonces cuando, in ic iándo le  por fuerza en las cuestiones aéreas, 
comprendieron el verdadero va lor y u tilid a d  de una aviación potente. Luego, apa­
recieron nuestros aviones sobre hAadrid y, tras visitas como de saludo al pueblo, 
emularon hazañas que hasta entonces no hablan contem plado sus habitantes más que 
en film s de guerra; esos aviones, p ilo tados por nuestra juventud, sin proponérselo y 
siguiendo las incidencias de l combate aéreo, efectuaban las mayores acrobacias, en 
el seguimiento o "caza" de los aparatos enemigos. *  Poco a poco, recibiendo d ia ria ­
mente una clase práctica , explicada en el espacio, tras de contem plar combates y 
combates a que asistía con no sólo interés sino emoción, sin pensar en el probable  
riesgo, fué iniciándose el pueblo en las cuestiones aeronáuticas y con e llo  se creó 
c ie rto  tip o  de expertos que explicaban con la  mayor fa c ilid a d  a l o ír aparatos: ¡Son 
nuestros! ¡Son facciosos! y aprendieron, con seguridad, a conocerlos y a subdívidírlos 
en sus diferentes clases. *  Esta in ic ia tiva , tan sólo de lam entar po r las dolorosos 
circunstancias, llegó  a más; consiguieron apreciar, diferenciándolos, los estampidos ya 
cortos y muy repetidos de la  am etra lladora  antiaérea, ya distanciados de l cañón 
antiaéreo, de l de los bombas; y luego, por la  m agnitud de los daños ocasionados, por 
el tamaño de l estabilizador, po r el d iám etro de l hoyo producido  por el im pacto y 
aún por el ru ido, calculaban e l p robab le  peso de las bombas agresoras. *  Aquellos  
niños precisamente, que tiem po atrás se m aravillaban viendo cruzar sobre sus cabe­
zas un aeroplano apenas perceptib le , son los que ahora m ejor conocen los diversos 
modelos y clases de aviones en uso, así como los motores y características de los 
mismos. Estos mismos niños, iniciándose en el aeromodelismo, construyen en papel, 
cartu lina, ta lco  o madera, modelos reducidos copiados o, a veces, ideados po r ellos 
mismos. *  Desde entonces vienen publicándose continuamente en secciones de a lgu­
nas revistas, en periódicos diarios y hasta en ediciones especiales, fo togra fías, ar­
tículos, temas, historias retrospectivas, etc., sobre aeronáutica, consiguiendo con e llo  
i r  com pletando la  evolución in iciada, que supone hacer lle g a r hasta el pueblo  unos 
conocimientos generales muy interesantes, ampliables según el interés p a rticu la r de 
cada uno, en m ateria de aviación. *  Las entidades ofic ia les, a pesar de la  dura guerra  
que mantenemos, se han preocupado po r estas cuestiones y han organizado exposi­
ciones — muy bien instaladas po r c ie rto— , cursillos, talleres-estudio sobre la  mate­
ria, etc., lo  cual ind ica  que las autoridades sienten los problemas y anhelos de la  
juventud, prestándoles el máximo apoyo que las circunstancias perm iten, po r lo  
que, todos los buenos aficionados a las cuestiones aviatorias, hemos de sentirnos 
francamente optim istas por el porvenir aeronáutico de España.

A N T O N IO  R O LAN D O
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Los orígenes del vuelo mecánico en Ch ¡na

©
F 'J

m m i:  m
A ™

^1 j  B b  ^

l íJ inguna invención del in te lecto humano ha a lcanzado  súbitamente el g ra d o  de perfección actua l. 

Las genia les ant ic ipaciones aeronáuticas de Leonardo da Vinci — concebidas dentro  de un completo 

r igorismo científico — fueron  p reced idas  por un conjunto de ensayos en la an t igüe dad  greco la t ina  

— las hazañas de Icaro, Déda lo  ^  

y otros ae ró f i lcs  — que hoy se 

pueden justip rec iar y v a lo ra r  en 

su deb ida  sign if icación si se les 

despoja del ropa je  m ito lóg ico  que 

los cubre. Pero los orígenes del 

vuelo mecánico se lem on tan  a una 

an tigüedad  mucho más remota.

El estudio de a lgunos manuscritos 

incásicos y m ayas recientemente 

d e s c i f ra d o s  p e rm i te  v is lu m b r a r  

que el v u e lo  m e c á n ic o  no e ra  

t o t a lm e n t e  d e s c o n o c i d o  p a r a  

las p r im i t i v a s  r a z a s  c u l t a s  

de l  c o n t i n e n t e  a m e r i c a n o  »

Ahora bien; donde  se encuentran 

las pruebas, hoy po r  hoy más 

fehacientes, de la gran an t igüedad  

de la idea del vuelo mecánico, 

si no del vue lo  mecánico mismo, 

es en la l i te ra tura  clásica de los 

períodos f lorecientes de la cultura 

china. A dos mií arios antes de 

nuestra era se remonta la trad ic ión  

de un Icaro ch ino—el mítico Shuen 

que se salió de una prisión
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g ra c ia s  a un p a r  de a la s  artif ic ia les ajustadas 

convenientemente a los brazos. Este re la to  está 

recog ido  en dos l ib ro s  clásicos muy conocidos 

el S h u - C h i n g  ^  (iX a. C.) y C h u  - shu

^  ( IV  a . C.) El mismo Se -  m a  -  t ’ s ien

^  veraz  h is to r iador de la época Han

recoge  la t r a d ic ió n .  » M u c h o  más s u g e s t iv o s  e 

in te re s a n te s  son los re la to s  de  las h a z a ñ a s  

aeronáuticas que f igu ran  en el Shan-ha i -Ch ing

l l í  f ?  (Libro de las M ontañas y los Mares 

— T ra tado  de G e o g ra f ía — ); aqu í se describen los 

famosos carros voladores,  Fei Chü ^  ^  — el

nom bre es el que aún se ap lica  actua lm ente  a los 

aviones —  u t i l izados por los hab itan tes del "pa ís  de 

un solo b rozo  y  tres o jos” ; Ki-Ke-Kuo ^  B9  

país s ituado, según d icho l ib ro  hacia el Norte . » 

En las ilustraciones o r ig ina les  chinas que a com pañan  

este artícu lo  se puede ap rec ia r  la co inc idenc ia  en 

los elementos fundam en ta les  de un m oderno  avión; 

fuse la je , a las y hélices. » C ons ide rada  superf ic ia l­

mente la leyenda china que f igu ra  en uno de los g rabados , y en la cual se hace re ferenc ia  a un 

país cuyos habitantes t ienen " u n  solo b ra zo  y tres o jos”  y  se les a tr ibuye  la h a b i l id a d  de e fectuar 

largos viajes por los aires po r  medio de carros vo lado res  parece como si se tra tase del p roducto  de una 

fan tástica  im ag inac ión . Pero exam inando  más a fo n d o  la descripción se puede ver c la ram ente  que el 

único b razo  y los tres ojos aluden m eta fór icam ente  a las cua lidades de m onodex te r idad  e in te l igenc ia  

que caracter izan a todas las razas humanas superiores, t  Como confirm ación de que los chinos han 

conoc ido  desde hace varios milenios la esencia del mecanismo de sustentación de " u n  más pesado 

que el a i re ”  en la a tmósfera está el hecho de invención de la cometa, invención puram ente  China y  que 

no se ap l icó  como juguete hasta que r ind ió  todas sus pos ib i l idades  prácticos, entre ellas las militares.

/ .  V á z q u e z - G a r r ig a
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L A  Í N D U S T R I A  

M A L T E R A Y 
C E R V E C E R A 
C A T A L A  N  A
( S O C I A L I Z A  D  A  )

Tres unidades separadas aníaño: un firm e  

bloque hogaño. D iversidad  de iníercses cuya  

pugna enfre sí obligaba a fórm ulas de íransición  

casi coníinuam eníe m odificadas p o r  un desgaste 

estéril de energías representado en el afán exclu= 

sivisia de medros personales.

F  A Zf K I C  A

Mo m i z

[:

¡ A B R I G A  M O K  A V I A

C om un idad  de inícroses sin materialismo. 

Expansión fra terna  en apoyo m ateria l y m ora l 

a la obra de iodos; a l esfuerzo de un heroicc 

renacimienío de hum anidad.

Trabajo; apología y  crítica libre; diálogo 

definidor com patible con la atención a l rendi= 

miento de producción. Resum en; L ibertad  bien 

entendida.

D estaca la m últiple variedad de individua^  

lidades cuyo tesón se resume con el exponenie  

de la personalidad creada por los trabajadores

de esta industria, dándole un crédito form idable  

p o r  el rendim iento del trabajo desarrollado cons= 

taníem cnto, habiendo scccior.es del Agrupam ien^  

to  que han laborado constantem ente inclusive 

en tieinpo no procedente en épocas de norm ali^  

dad; pero la guerra a l aum entar ¡as necesidades 

del consum o ha sido la causa del estímulo.

Las necesidades han sido correspondidas con 

el trabajo que exigieron. N o  cabe más loa que 
la satisfacción a l contem plar tan inmejorable 

obra.

¡ ■ ' A U R I C A  D A y¡  M
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C o ñ a c
E S T l  L O

J f i n e f i a r a p a ¿ n e

C a s a  • f à i ^ à a ò a  • i 5 6 4  

T ^ c l é j o i j o  i 7 7 0 2

' ñ o i ^ ¿ a  ^ r n ^ í i ^  S e i l v o c c l : 2 G a ,  1 1

* 6 a r c G l o i ^ a

Barcelona 
Ram bla d e l C e n l-ro ,3 7

T e l. 1 7 6 7 6

Madrid 
P re c ia d o s , 15 

Tel. 1 3 4 7 6

Sobr i a  E eganc i a ,

D I S T I N C I O N . . .

. . .a t r ibu tos  de  buen gusto y 

c a l i d a d  de que hace  g a la  

una prenda militar de corte 

y c o n f e c c ió n  im p e c a b le s .

De ambos goza antigua fama ia

S A S T R E R I A

SAUL M A R T I N E Z
RDA. FERMIN SALVOECHEA, 8 ,  PRAL. ( a n ie s  s. pedro) 

T E L E F O N O  N U M .  1 5 9 0 5  - B A R C E L O N A

Especializada en el arte de la con- 

fección m ilitar desde el año 1914

E S P E C I A L I D A D E S  P A R A

A V I A C I O N
L A C A S  - B A R N I C E S  

D I S O L V E N T E S

O xido  de zinc. Tintas tipo-litográficas. 
Pinturas, Barnices, Esmaltes y colores 
p a r a  t o d a  c l ase  de  i ndus t r i as .

o b r i c a c i ó n  G e n e r o  
: s p o ñ o l o  de C o l o r e s

G E R A R D O  C O L L A R D I N
E. C.

Paseo de Colón, 13 - BARCELONA
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P R O D U C T O S

R O G A M O R A
Estearina, oleínas, 
glicerina, bujías, 
c i r ios,  jabones, 
aceites, semillas 

y sus tortas 

e

INDUSTRIAS COLECTIVIZADAS 

P R O D U C T O S

R O C A M O R A
AVENIDA DE ICARIA, N.° 159

( DESPACHO: 51418
TELEFONOS

! F Á B R I C A :  51A17

B A R O L O N A

La

î̂ detCiCÍó de ^indicató 

- Q ^ t í c o U ó  d e . (^ a -tú L Íu n ijC L

es el exponente de la nueva organi­
zación agrícola de la región catalana

Q

EXPORTACIÓN DE:

Patatas tempranas, f ru ta  f resca ,  l e ­
g u m b re s  y h o r ta l i z a s ,  frutos secos

SEGUROS:

De a c c i d e n t e s  del t r a b a jo  en el 
cam po ,  c o n t r a  el p e d r i s c o ,  contra 
inutilización y m u e r te  del g a n a d o

1.200 Sindicatos Agrícolas locales aco­
plados en 38 Federaciones comarcales

38 F e d e r a c i o n e s  c o m a r c a l e s  r e ­
p r e s e n t a d a s  p o r  la "Federació de 
Sindicats  Agricoles  de C a ta lu n y a "

r \

F E D E R A C I Ó  DE S I N D I C A I S  
AGRÍCOLES DE CATALUNYA

A V E N I D A  D E L  14 D E  A B R I L ,  4 3 5

B A R C E L O N A

TIPOG RAFIA OI/YMIMA.— Rda. Ricardo Mella, 42.—BarcivLonaAyuntamiento de Madrid
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Ayuntamiento de Madrid
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FABHCA DE MOTORES DEAVIA
P R O D U C C I O N  N A C I O N A l

T A L L E R E S  Y  O F I C i N A i

S A G R E R A ,  2 7 ^
n A D r c ■ /̂  M *Ayuntamiento de Madrid




